Rok VIII 


Ká N 


GDYNIA-AMERYKA 


LINIE ŻEGLUGOWE 


Sp. Akc. 


WARSZAWA, PL. MAŁACHOWSKIEGO 4 


Telefony 5.47-46, 5.47-47 
Adres telegraficzny: „POLAMERYKA" 


GDYNIA — Dworzec Morski, tel. 39-61 
KRAKÓW — Rynek Główny 47, tel. 138-92 
LWÓW — ul. Kopernika 3, tel. 210-29 
RZESZÓW — ul. Grottgera 20, tel. 3-13 


LINIA PÓŁNOCNO -AMERYKAŃSKA 


Gdynia — Kopenhaga — Halifax — New York 


LINIA POŁUDNIOWO-AMERYKAŃSKA 


Gdynia — Dakar — Rio de Janeiro — Santos — 
Montevideo — Buenos Aires — Boulogne sur Mer 


LINIA DO ZATOKI MEKSYKAŃSKIEJ 


Gdynia/Gdańsk — New York — Wew Orleans — 
Houston — Galveston 


LINIA PALESTYŃSKA 


Konstanca — Istanbul — Haifa — Pireus 


WYCIECZKI MORSKIE 


Flota GAL 

M S „Pilsudski“ 
М 5 „Batory" 

S S „Polonia“ 

S 5 „Kościuszko” 
S S „Pulaski"“ 


4 statki motorowe w budowie 


REGULARNA 
KOMUNIKACJA 
OKRĘTOWA 


między Gdyniq, Gdańskiem a portami: 


NORWEGII WSCHODN.: | WYBRZEŻE ZACHODN. 
Frad Olsen & Co. STANÓW ZJEDN. A.P. 


Oslo oraz inne porty wschodnio- ЕГЫП 8355593 lina 


norweskie. 
T dni djazd В Los Angeles, San Francisco, 
е ВЕУ ы чы Portland, Vancouver, B. С, 


Odjazdy da Gdyni raz na miesiąc. 
NORWEGI ZACHODN.: 


Bargenska-Stavangerska 


AMERYKI POĽUDNIOV.: 


Stavanger, Bergen, Trondheim | Finland Syd Amerika Linjen 
oraz inne Zachodnio - Norweskie Den Norska Syd Amerika Linje 
porty. š Й 
А А Rio de Janeiro, Santos, Monte- 
O o аз ж w abu video, Buenos Airea. 


Odjazdy 3 razy na miesiąc w obu 
kierunkach. 


SZWECJI ZACHODNIEJ: 


Baltic Line 
Helsingborg, 


ZATOKI MEKSYKAŇSK. 
Gulf Gdynia Line 

New Orleans, Galveston, Hou- 
ston, Tampa, Savannah. 

Odjazdy co 10 dni do Gdyni 


i raz na miesiąc z Gdyni— 
Gdańska do portów: 


Malmö, Göteborg. 


Dwutygodniowe odjazdy w abu 
kierunkach. 


SZWECJI WSCHODN, 
I POŁUDN. oraz LITWY: 


Svenska Amerika Linien | Havana, ewent. зола pan 
Sztokholm, Kalmar, Kalskrona Cruz, соо, ВЕН таш, 
Klajpeda. À 


Odjazdy co (уйшен w obu kie- AFRYKI POŁUDNIOWE! 


i AUSTRALII: 


Wilh. Wil>almsen 


Cape Town, Fremantle, Adelajda 
Melburn, Sydney, Brisbane. 


Odjazdy raz na miesiąc 


MAROKKA I WYSP KA- 
NARYJSKICH: 


Oldenburg-Portugiesische 
Dampfsehiffs-Rhederei 


Odjazdy co 14 dni 


Redariaktiabolagai 
Transatlantic 
Capa Town, Algoa Bay, Еаз!- 


London, Durban, Lourenco 
Marguea. 


ZACHODNIEGO MORZA 
ŚRÓDZIEMNEGO: 


Svenska blo yd Odiazdy raz na miesiac. 


Porty Hiazpanii Poludniowej, 
porty śródziemnomorskie Francji, 
party Włoch Zachodnich 
i Sycylii. 


Poza tym przyjmuje się towary 
na konosamenty bezpośrednie 
do Irlandii, Kanady, U.S.A., Za- 


chodniego Wybrzeża Ameryki 


Odjazdy raz na miesiąc w obu 
kierunkach. Specjalna linia da 


Północnej i Poludniowej, Indii 

Zachodnich, Afryki Zachod., Za- 

toki Perskiej, Indii Brytyjskich, 
Azji i Australil. 


runkach. 
HISZPANII, PORTUGALII, 


transportu owoców południowych. 


Rob. M. Sloman Jr. 


Odjazdy do tychże portów z Gdy- 
ni i Gdańska raz na miesiąc. 


Zgłoszenia ładunków, wymiana konosamentów, informacie 


uagentów 


„BERGTRANS” 


TOWARZYSTWO ZEGLUGOWE 
Sp. z o. o. S.A. 
GDYNIA GDAŃSK 

Portowa 15, tel. 39-21 Langermarkt 3, tel. 225-41 


Przedstawicielstwa: 


WARSZAWA, 
„Pergtrers", ul. Czackiego 12, tal. 220-42 
KATOWICE, 
W. J. Rymarklewicz, Król. Jadwigi 8, tal. 301-78. 
t Ó p 7, 
B. Pilarski, Wierzbowa 40, tal 144.34 
Lwów, 
G. Lult, Lwów=Brzuchowice, Marszałkowska, willa „Marylka” 


ERR AT A 
A, Przywóz 
W zeszycie nr. 12 


1) Grupa III — Wytworv pochodzenia mineralnego 


w rubryce listopad jest 

„ ЕД 
2) Rudy różne i wvpalki pirytowe 

w ruhryce litopad jest 
„od pocz, roku“ jest 


„ » 


5) Grupa XIII — Metale i wy v z nich 
w rubrvce listopad jest 
„od pocz. roku“ jest 6 


” 


1) Węgiel bunkrowy 
W zeszycie nr. 10 w rub. wrzesień jest 


13.1076 winno być 


winno być 
winno być 


69.869.4 winno być 
29,750.3 winno bvé 


30.832,8 winno być 


„od pocz. roku“ 455.420),5 
W zeszycie nr. 11 „ „ „ОЧ pocz. roku“ 489.525, 1 


W zeszycie ur. 12 „ „ „od pocz. roku“ 5 


2) Oleje i parafiny 
W zeszycie nr. 8 w rubryce lipiec 
б „od początku roku“ 
W zeszycie nr. 9 „od początku roku“ 
W zeszycie nr. 10 „od poczatku roku“ 
W zeszycie nr. li „od początku roku“ 
W zeszycie ni. 12 „od początku roku“ 


3) Soda 


W zeszycie nr. 9 w rubryce sierpień 
„ m „0d pocz. roku“ 
W zeszytach nr. 10, 11,12 ,, „od pocz. rokn 


52.227.9 


15215 
187.8 
187.8 
187.8 
188,9 


jest 36.9 
m 41.- 
41-— 


„od pocz. roku jest 244.275.5 winno рус 2 


13.050.9 
154.576.8 


68.219,4 
628,100.3 


50.652.8 
435.220.5 
489.525.1 
552.027.9 


ROK VIII. 


STYCZEŇ 1938. 


WIADOMOSCI 
PORTU GDYNSKIEGO 


REDAKCJA | 
GDYNIA, SKWER KOŚCIUSZKI 14, P. А. T, TEL. 17-20 ө KONTO Р. К. O. 730. 


PORT GDYNIA 


YSOKA koniunktura w handlu między- 

narodowym, w roku ubiegłym, wywo- 
= łała znaczne ożywienie również i w że- 
BA = gludze, podnosząc obroty towarowe, 
> % prawie we wszystkich portach świata. 
Porty bałtyckie i skandynawskie, szczególnie nas 
interesujące, znalazły się w orbicie tego ożywienia, 
a Gdynia i Gdańsk, porty polskiego obszaru celne- 
go, wykazały za rok 1937 obroty rekordowe 


Gdynia — 9,147,270.9 ton 7,882,111,5 kg] 
Gdaňsk — 1,200.1191 5,641,696.— „ | „ 1936 
razem — 16.348,050,0 „ 13.529.8075 „ | 


Poza tym udział tych portów, w handlu zagrani- 
cznym Polski, powiększył się dalej pod wzgledem 
wagi до 77.49/0, pod względem — wartości do 66.1%. 
Z szeregu zadań tych portów, najważniejsze — to 
obsługa zaplecza macierzystego. Oba porty p. o. c. 
już w najbliższym czasie, napewno znajdą się u 
granicy maksymalnego wykorzystania rodzimego 
zaplecza. Nie może to jednak wpłynąć hamująco 
na rozwój obrotów tych portów, w których ladun- 
ki tranzytowe odgrywają coraz większą rolę. Do 
starych klientów portu: Czechosłowacji, Austrii, 
Rumunii i Węgier przybywają nowi. Do takich 
najmłodszych klientów, port gdyński zalicza już 
Jugosławię i Bułgarię. 

Ogólny wynik pracy portu gdyńskiego (obroty 
zamorskie łącznie, z przybrzeżnymi i wnętrzem 
kraju drogą wodną) za r. 1937 wyniosły 9.147.270.9 
ton. wykazując 16%-owy wzrost w porównaniu 
z r. 1936 (7.882.111.5). | 

Na uzyskanie tych ogólnych obrotów towaro- 
wych portu, złożyły się obroty zamorskie — 
9.006.176.3 ton, obroty przybrzeżne łącznie z W. M. 
Gdańskiem — 22.236.5 ton oraz obroty z wnętrzem 
kraju drogą wodną — 118.858.1 ton. 

Rok ub. przynosi nadal bardzo korzystne z 
punktu widzenia interesów portu, zjawisko zmniej- 
szanie się rozpiętości pomiędzy przywozem, a wy- 
wozem. Stosunek wzajemny kt., obniżył się z 4,7 
na 4,2 w roku ub. 

Import zamorski portu gdyńskiego w r. 1937 
wyraża się liczbą 1.718.005.7 ton, wykazując 34.7/0- 
owy wzrost w porównaniu z importem w r. 1936 
(1.335.455,7 ton). Poważny ten wzrost importu, spo- 
wodowały przede wszystkim pozycje surowców 
i niektórych półfabrykatów. gdzie dominujący u- 
dział mają od szeregu lat. surowce hutnicze jak 
złom i metale. Rok sprawozdawczy przynosi tu no- 


ADMINISTRACJA: 


W ROKU 1937 


we rekordowe wyniki. Złom żelazny wykazuje po- 
ważny, około 52%/-0wy wzrost importu 677.847 ton 
wobec (446.886 ton). Z metali, poza złomem żelaz- 
nym, dobrze rozwija się import miedzi 18.719 ton 
wobec 12.884 ton w roku 1956, cyny oraz metali 
różnych. 

Drugą grupę, odgrywającą niemal że równo- 
rzędną, co do ważkości pozycję w przeładunkach 
portu gdyńskiego, stanowią wytwory pochodzenia 
mineralnego. Są to rudy, piryty, asfalty, smary 
it. p. gdzie dużą rolę mają tu rudy żelazne, man- 
ganowe, chromowe i t. p., wykazujące ok. 249/0-owy 
wzrost importu 168.489 t. wobec 136.817 t. w r. 
1956. Obie te grupy stanowiąc ok. 60% ogólnego 
importu zamorskiego w porcie gdyńskim świadczą 
o roli i trwałości węzłów, łączących rodzime zaple- 
cze — Górny Śląsk z portem gdyńskim. 

Podstawowy surowiec w produkcji 
siarkowego piryty, wykazują w okresie sprawo- 
zdawczym bardzo poważny, przeszło 100%/-0wy 
wzrost importu 29.305 t. wobec 14.673 t. w r. 1956. 

Wzrost zapotrzebowania kwasu siarkowego, to 
wzrost zatrudnienia całego szeregu chemicznych 
zakładów przemysłowych. O doskonałej koniunk- 
turze w przemysłach chemicznych świadczy rów- 
nież bardzo poważny wzrost importu wielu surow- 
ców chemicznych jak siarka, farby, fosforyty, żu- 
żle Thomasa itp. llošciowo jest to jedna z najpo- 
ważniejszych grup po złomie i rudach, w przeła- 
dunkach importu w porcie gdyńskim. Największy 
udział mają tu dwa surowce. dla krajowych fa- 
bryk nawozów sztucznych: fosforyty oraz żużle 
Thomasa. Import fosforytów w okresie sprawozda- 
wczym wzrósł z 127.351 t. na 145.592 t. a żużle Tho- 
masa z 38.536 t. na 64.861 t. 


Wśród wytworów roślinnych. zwraca uwagę 
ok. 250/6-0wy wzrost importu nasion oleistych 
50.813 t. wobec 41.776 t. w r. 1936, owoców $wie- 
żych, orzechów i migdałów, herbaty i korzeni 1.427 
t. wobec 796 t. w 1936 r. 

Do najbardziej wartościowych surowców w 
porcie gdyńskim zaliczają surowce włókiennicze. 
Przywóz bawełny w roku ub. — 95.516 t., wobec 
93,817 t. w r. 1936. Spadek wykazały pozycje: juty 
z 15.809 t. na 12.567 t. oraz lnu. konopi, sisalu i in- 
nych włókien roślinnych. 

Omawiając pozycje towarowe importu, które 
w okresie sprawozdawczym wzrosły, należałoby 
uwzględnić również papier. makulaturę 20.971 t., 
(14.969 t.) i celuloze 11.427 t. (8.151 t). Towary te 


kwasu 


odgrywają doniosłą role w tranzycie morskim 
portu. 

Bardzo dobrze rozwija się import śledzi świe- 
żych i solonych. Obie pozycje wykazują wzrost: 
śledzie z 41.682 t. na 48.970 t. w r. 1957. 

Oprócz wspomnianych już surowców włókien- 
niczych, zmniejszył się import ryżu surowego z 
49.829 t. na 46.773 t. w r. 1937, kawy z 6.633 t. na 
4.135 t., kakao z 6.417 t. na 5.8534 t. oraz owoców 
suszonych. Nieznaczny zresztą spadek importu 
tych artykułów kolonialnych, podobnie jak i w o- 
gólnym handlu zagranicznym R. P. łączy się zape- 
= z zagadnieniami obrony bilansu handlowego 

Spadek importu tłuszczów roślinnych do 3.950 
t. z 5.285 t. w r. 1936 i zwierzęcych do 12.923 {. z 
14.000 t. r. 1936 związany jest z akcją sfer rolni- 
czych, mających za zadanie podniesienie konsum- 
cji krajowych tłuszczów. 

Zwraca natomiast uwagę spadek importu su- 
rowców garbarskich: skór do 27.625 (30.596) i gar- 
bników 13.026 1. (18.945). 

Z wyrobów gotowych, zmniejszył się import 
wyrobów żelaznych i metalowych, maszyn, apara- 
tów oraz części wagonów i lokomotyw. 

Eksport zamorski w porcie gdyńskim w roku 
ubiegłym wyniósł w liczbach absolutnych 7.288.172 
t, wykazując 14,59/0-0wy wzrost obrotów w poró- 
wnaniu z rokiem 1936, (6.407.490,2 ton). 

Tempo wzrostu eksportu jest prawie że trzy- 
krotnie mniejsze niż importu. Przyczyny tego zja- 
wiska tkwią w strukturze naszego eksportu zamor- 
skiego, w porcie gdyńskim. Jeżeli wyeliminujemy 
takie towary masowe jak grupę węgla (węgiel eks- 
port, koks i bunkier) oraz drzewa (tarcicę i kopal- 
niaki) to na pozostałą drobnice pozostanie ok. 100/0. 

Tendencje wzrostu towarów masowych, uzale- 
Znione są przede wszystkim od porozumień mie- 
dzynarodowych (grupa węgla), bądź też koniunk- 
tur (grupa drzewa) wykazują naogół z wyjątkiem 
może grupy tej ostatniej, minimalne wahania. Eks- 
port pozostałych towarów, poza nie licznymi gru- 
pami towarowymi jest w przeważnej mierze pio- 
nierski. Stąd liczne i poważne przeszkody utru- 
dniające jego wzrost. Dominujący artykuł, nasze- 
go eksportu zamorskiego — węgiel eksportowy w 
okresie sprawozdawczym wykazuje przeszło 1539/0- 
owy wzrost 5.560.206 ton, wobec 4.905.613 ton w r. 
1936. Wzrost ten zawdzięczać należy zwiekszeniu 
się wysyłek do Belgii, Francji, Danii, Holandii, 
Norwegii, Finlandii, Łotwy, Egiptu, Senegalu Fr. 
Zmniejszyły się natomiast wysyłki węgla do Szwe- 
cji, Włoch, Brazylii, Grecji, Gibraltaru, Malty, Sy- 
rii i Szwajcarii. 

Zwiększył się również eksport węgla bunkro- 
wego z 401.575 t. w r. 1936 na 611.581.4 ton w okre- 
sie sprawozdawczym. 

Rok ub. przynosi poważne zalamanie się eks- 
portu tarcicy jedynie w porcie gdyńskim, nato- 
miast około 18%-owy wzrost wykazał port gdań- 
ski. Spadek eksportu tarcicy w porcie gdyńskim 
w roku ub. wyniósł ok. 44%, obniżając kwotę do 
142 tys. t. z 265.629 t. w roku 19%. Dobrze rozwija 
się w roku sprawozdawczym jedynie eksport bali, 
słupów i kopalniaków, wykazując prawie cztero- 
krotny wzrost 70.965 ton wobec 18.958 ton w 1956 
r. Wzrost ten zawdzięczać należy wysokiej ko- 
niunkturze w angielskim górnictwie węglowym, 
użytkującym coraz większe ilości polskich kopal- 
niaków. Z grupy towarów drzewnych wzrósł rów- 
nież eksport dykt i fornierów do 16.962 t., wobec 
15.375 ton r. 1936 oraz w nieco mniejszym stopniu 
mebli giętych. 
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Do najbardziej może cennych artykułów na- 
szego eksportu, należą niewątpliwie przetwory 
spożywcze (warzywne, mięsne, cukier, zwierzęta 
żywe (konie) i wytwory pochodzenia zwierzęcego 
(bekony, szynki, ptactwo bite, jaja, masło i sery). 
Cały niemal eksport tych artykułów zlokalizowa- 
ny został w porcie gdyńskim, wyposażonym w tym 
celu w najbardziej nowoczesne urządzenia przeła- 
dunkowe i chłodnie. W okresie sprawozdawczym 
wykazały wzrost pozycje: szynek i innych peklo- 
wanych — o ok. 309%, nieznacznie bekony, nato- 
miast przetwory mięsne o ok. 70%. Zmniejszyl sie 
zaś w okresie sprawozdawczym wywóz niektórych 
artykułów hodowlanych: drobiu i ptactwa bitego, 
jaj — z 22.764 ton do 20.019 t., masła z 11.369 ton 
do 6.548.6 oraz tłuszczów zwierzęcych. 

Trudno w tej chwili orzec, jakie przyczyny 
spowodowały dość poważny spadek eksportu cu- 
kru (45.494 ton wobec 62.161 ton w r. 1936). 

Od szeregu lat w porcie gdyńskim odbywa się 
przeładunek koni żywych, eksportowanych w 
przeważnej mierze do angielskich kopalń węgla, 
jako siła pociągowa. W okresie sprawozdawczym 
ub. r. wywieziono ich około 300 sztuk, wobec 612 
sztuk w r. 1956. 

Poza wspomnianą już grupą węgla, kopalnia- 
ków i niektórych produktów hodowlanych, wyka- 
zują poważny wzrost artykuły przemysłu chemicz- 
nego: siarczan amonu — 46.653 ton (wobec 17.008 
ton w r. 1936), kierowany w przeważnej mierze na 
Daleki Wschód (Chiny, Japonia), sól potasowa — 
8.265 ton (wobec 4.099 ton w r. 1936). 

Eksport produktów hutniczych jest na najlep- 
szej drodze swego rozwoju. Najpoważniejszą rolę 
odgrywały tu w roku ubiegłym szyny kolejowe, 
wykazując przeszło pięciokrotnie wzrost eksportu 
(45.726 ton w okresie sprawozd. wobec 8.562 ton w 
r. 1936). Poza szynami zwiększył się eksport żelaza 
surowego, rur żeliwnych i żalaznych (z 25.962 ton 
w roku 1936 na 34.736 ton), cynku oraz metali róż- 
nych. 

Pewnym wyjątkiem w eksporcie produktów 
hutniczych jest żelazo handlowe, które w okresie 
sprawozdawczym wykazuje minimalny spadek ek- 
sportu, również jak i wywóz blachy cynkowej. Je- 
den z najwcześniejszych artykułów wywozu w 
porcie gdyńskim, gdyż datujący się już z 1926 r., 
cement — spadł z 13.330 ton w roku 1936 na 11.602 
ton. 

Spośród produktów przemysłów rolniczych. 
rok ub. wykazuje spadek eksportu ‘słodu — 20.756 
ton wobec 27.460 t. w г. 1936, otrąb oraz wvtfoków 
buraczanych. 

Z produktów chemicznych, zmniejszył się bar- 
dzo poważnie wywóz karbidu. 

Obroty przybrzeżne, łącznie z W. M. Gdań- 
skiem, wykazują spadek. Spadek ten, związany jest 
ściśle z ożywieniem na liniach regularnych, obu 
portów p. о. с. Bardzo często statek. zawijający do 
Gdyni względnie do Gdańska, posiada niewielki ła- 
dunek, przeznaczony dla drugiego portu p. o. с. 
Oszczędzając kosztów, związanych z zawinięciem 
do następnego portu p. o. c.. woli wyładować go w 
jednym z portów p. o. c. Stąd ładunki te, statkami 
żeglugi przybrzeżnej dowożone są bezpośrednio do 
jednego z portów p. o. c. Po wyjaśnieniu struktury 
tych obrotów, spadek ten nie powinien budzić wię- 
kszych obaw. Jeżeli chodzi o podział na przywóz 
i wywóz. to przywóz wykazuje 64.3%/-0wy spadek 
— 7.079 ton w roku ub. wobec 19.894 ton w r. 1936, 
wywóz natomiast 22,7%-owy spadek — z 19.626 
ton w r. 1936 na 15.157 ton w roku ub. Ogółem 
przywóz łącznie z wywozem wykazał ok. 45%0-0wy 


spadek tych obrotów. Do najczęściej spotykanych 
pozycyj w obrocie przybrzeżnym należą w impor- 
cie: przetwory chemiczne, surowce garbarskie, 
przetwory spożywcze i zwierzęce oraz artykuły 
kolonialne. W wywozie zaś oprócz wspomnianych 
już pozycyj dochodzą: ryż wyłuszczony, papier i 
jego wyroby, surowce włókiennicze oraz wyroby 
metalowe. . | 

Obroty z wnetrzem kraju droga wodna, jak 
wskazuje zresztą wyraźnie sama ich nazwa, mają 
za zadanie obsługiwać port gdyński drogami wod- 
nymi, a więc przez śluzę w Einlage Wisłą. Od sze- 
regu lat obroty te wykazują stałą tendencję wzro- 
stu. W okresie sprawozdawczym 25.4%-owy wzrost 
przywozu — 57.154,5 ton wobec 45.562 ton w r. 1936 
oraz 14,29/0-ому wzrost wywozu — 61.703,6 ton wo- 
bec 54.083,8 ton w r. 1936. Ogółem, tj. przywóz la- 
cznie z wywozem, wykazują 19,2%-owy wzrost 
obrotów, z 99.645,8 ton w roku 1936 na 118.858,1 ton 
w roku ub. Liczny jest szereg pozycyj towarowych 
przywozu i wywozu, biorących udział w tych obro- 
iach. Z głębi kraju, Wisłą przez śluzę w Einlage, 
poczym morzem przewożone są do Gdyni głównie: 
cukier, mąki, warzywa, siarczan amonu, soda, drze- 
wa itp., a wywożone są tą samą drogą: ryż wyłusz- 
czany, nasiona oleiste, skóry, garbniki, tłuszcze 
zwierzęce i roślinne, surowce włókiennicze, papier 
oraz metale różne. Z chwiłą usprawnienia żeglugi 
śródlądowej w Polsce i postawienia jej na stopie, 
odpowiadającej potrzebom rozwojowym wielkiego 
państwa, obroty te zmienią się gruntownie. 

Ruch statków w porcie gdyńskim analogicznie 
do obrotów towarowych wykazuje wzrost ilości 
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oraz pojemności. Kt. dokładne zestawienie na str. 
14-ej. 

Ruch pasażerski w r. 1937 wykazał poważne 
ożywienie, wywołane dużą emigracją i wycieczka- 
mi turystycznymi G. A. L., osiągając liczbę osób 
45.267, z kt. przyjechało 13.180 osób. przez Gdynie 
do kraju. Morski ruch pasażerski za rok ub. w sto- 
sunku do r. 1936, powiększył się о 109/0, wykazując 
nast. kolejność: Gdynia — St. Zjedn. 10.616 osób. 
Anglia 7.321 os., Francja 6.129, Argentyna 4.911, 
Brazylia 3.671, Dania 1.484 i Kanada 976 osób. 


Ilość linii regularnych portu, zwiększyła się 
również. Przybyło nowe połączenie Gdyni z porta- 
mi zachodniego wybrzeża, Południowej Ameryki. 
Armatorem nowej linii jest firma Reder Nordstje- 
nan (Johnson Line) Stockholm, a maklerem Ocea- 
niczna Agencja Okrętowa. 


W roku ubiegłym trwały nadal bardzo powa- 
żne prace nad rozbudową i usprawnieniem przeła- 
dunku w porcie gdyńskim. O inwestycjach w por- 
cie gdyńskim podaje numer poprzedni „W. Р. G.“. 
Wymienić jeszcze należy inwestycje prywatne, jak 
np. magazyn śledziowy f. „Bloomfields'a“, znajdu- 
jący się w budowie, kt. jest największą lokatą pry- 
watnego kapitału w porcie rybackim, następnie 
magazyny firm „Schenker“ i „Bananas“ oraz roz- 
budowa magazynów i zainstalowanie chłodni na 
owoce Í. ]. Fetter, gmach Arbitražu Bawełnianego. 
fabryka mączki rybnej oraz fabrvka farb i lakie- 
rów „Hempel i Lippert“ w wolnej strefie. 


Zagadnienia rozbudowy żeglugi trampowej 


| | odpowiadać żeglugi powinna 
S odpowiadać strukturze handlu 
L—— morskiego kraju, pod którego 
flagą handel ten jest uprawiany, Jeżeli 
dany kraj wywozi i przywozi stosunko- 
wo dużo towarów masowych, żegluga 
krajowa powinnaby się składać przewa- 
żnie ze statków towarowych-trampów, 
odpowiednich dla przewozu tych to- 
warów. Kraj wykazujący duży ruch 
pasažerów przez porty, dužy obrót to- 
warowy wyrobów gotowych — drobni- 
cy, powinienby budowaé i nabywaé 
statki pasažerskie i statki pasažersko- 
towarowe linii regularnych dla prze- 
wozu pasażerów i drobnicy. 

Naturalnie, od zasady j. w. istnieją 
male odstępstwa. Nie można bowiem 
przeprowadzić dokładnego podziału 
pomiędzy towarami, które są przewo- 
żone przez statki-trampy i statki drob- 
nicowe linij regularnych. W innych 
wypadkach znów buduje się statki b. 
drogie, pasażerskie dla utrzymania pre- 
stige'u kraju wobec zagranicy i może 
własnych obywateli, które w razie 
wojny, mogłyby służyć z racji ich wiel- 
kiej szybkości, dla przewozu wojska z 
kolonii lub do kolonii. 

Polska nie naležy do krajów boga- 
tych w kapitały i nie ma kolonii. W 


w Polsce 


żegludze naszej na razie mniej powin- 
ny odgrywać względy  prestige'owe, 
a za to względy osiągania zysku i bi- 
lansu płatniczego kraju, wpływy de- 
wizowe i t. р. Dlatego też w najbliż- 
szym czasie przede wszystkim musimy 
rozbudować naszą flotę trampową t.j. 
tą, która stosunkowo najtaniej kosztu- 
je, jest najbardziej rentowna, mniej wy 


wywóz 


maga subwencyj ze strony państwa i 
odpowiada naszym obrotom  towaro- 
wym morskim. 

Wg. danych statystycznych za 1935 
i 1936 r. przywóz i wywóz towarów 
drogą morską, przez porty polskie 
przedstawiał się następująco, z uwzglę- 
dnieniem towarów, które przeważnie 
przewozi się statkami trampami: 


ogółem w tysiącach ton 


z tego towary przewożone przeważnie 
statkami trampami 


inne towary-drobnicowe przewożone 
głównie statkami linij regularnych 


przywóz 


1935 r. stosunek 1936 r. stosunek 
ło °% 
10.678 100 11.083 100 
9.911 92 10.076 89,5 
767 8 | 1,007 10,5 
1935 r. |toSunek| 1936 r. mao 


ogółem w tysiącach ton 


z tego towary przewożone przeważnie 
statkami trampami 


inne towary-drobnicowe przewożone 
przeważnie statkami linij regularnych 


1.891 100 2.289 100 
1,223 64 1.656 71 
668 36 644 29 


Zestawienia te wykazują, że w roku 
1935 drobnica stanowiła w przywozie 
około 36 proc. ogółu towarów, a wy- 
wozie około 8 proc. W roku 1936 licz- 
by te były odpowiednio w przywozie 
29 proc., a w мумоле 10,5 proc. 


Tymczasem flota polska handlowa, 
rozbudowana jest zupełnie odwrotnie 
do naszych obrotów towarowych. Na 
ogólny tonaż naszej floty handlowej, 
wynoszącej niewiele ponad 100.000 
Т. R. B., trampy stanowią około 21 pro- 
cent podczas, gdy towary masowe w 
wywozie stanowiłv np. w roku 1956 
około 89.5 proc, a w przywozie około 
71 proc. 


Największą część naszego tonażu sta- 
nowią statki pasażerskie. 49.278 t. r. b., 
które razem mogłyby przewieźć 77.600 
pasażerów i 180.000 lon ladunku. 


Tymczasem w/g danych statystycz- 
nych, ruch pasażerów przez Gdynię i 
Gdańsk za lata 1935 i 1936, bez uwzglę- 
dnienia ruchu przybrzeżnego pasażer- 
skiego, był następujący: 


Gdańsk 
1935 r, 1936 r. 


Gdynia 
1935 r.| 1936 г, 


przyjechało 


osób 10.488) 15 682] 438 | 235 
wyjechało 

osób 14.034 25.640| 464 | 144 

razem | 24.522 41.322] 902 | 379 | 


Przewóz pasażerów na statkach pol- 
skich towarzystw okrętowych w tym 
czasie wyniósł: w r. 1955 — 52.500 o- 
sób, w r. 1956 — 46.400 osób. 


Cztery zatym nasze statki transat- 
lantyckie, z których „Pilsudski“ i „Ba- 
tory” kosztowały po około zł. 16.000.000 
każdy, bez uwzględnienia nawet statku 
pasażerskiego „Polonia”, który zabie- 
rać może około 950 pasażerów i innych 
statków linii regularnych towarowo- 
pasażerskich, pokrywają całkowicie, 
nawet z dużą nadwyżką, nasze zapo- 
trzebowanie na przewóz pasażerów. 


To też zwiększenie polskiej floty 
handlowej musi iść w kierunku żeglugi 
trampowej. 


Przede wszystkim potrzebne nam są 
statki trampy na przewóz tych towa- 
rów, które sprzedajemy przeważnie po 
cenach c. i. f., jak up. drzewo i kupu- 
jemy po cenach Ё. o. b. jak np. złom 
Drzewa wywieźliśmy do różnych kra- 
jów drogą morską w r. 1956 1.288.000 
ton. Przypuśćmy, že па początku ku- 
piłibyśmy statki trampy dla przewozu 
drzewa tylko do Anglii. 


Czasopismo angielskie „Timber Tra- 
des Journal“ z maja 1937 r. podaje, že 
import drzewa z Polski do Anglii wy. 
niósł w r. 1956: drzewa miękkiego — 
217.072 stds.. dębinv — 15.642 stds., in- 
nego drzewa twardego — 11.175 stds., 
razem — 241.889 stds. 
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Ilość tego drzewa w niewielkiej czę- 
ści niewątpliwie przewieziono statka- 
mi linij regularnych. Nie popełnimy 
jednak dużego błędu, jeżeli obliczymy 
ilość potrzebnych statków  trampów 
dla przewiezienia całej tej ilości do An- 
glii. Anglia bowiem jest głównym kon- 
sumentem zagranicznym naszego drze- 
wa, ale nie jedynym. Przecież, jak wi. 
dać z danych statystycznych, dużo 
drzewa odchodzi do Hołandii i Belgii, 
dokąd drzewo wywozi się rzadziej, ale 
również w ładunkach całookrętowych 
statkami trampami, 

Przeciętna ładowność statku-trampa, 
odchodzącego z ładunkiem drzewnym 
z Gdyni i Gdańska do Anglii wynosi 
500 standartów. Dla przewiezienia za- 
tym 241,889 standartów drzewa, było- 
by nam potrzeba podróży takiego stat- 
ku: 241.889 std.: 500 około 484 pod. 
róży. 

Ponieważ statek wiozący drzewo do 
Anglii i zabierający z Anglii węgiel do 
krajów skandynawskich łub złom do 
Polski, potrzebuje na podróż z Polski 
do Anglii i z powrotem w obie strony 
z ładowaniem około 20-paru dni, przyj. 
mijmy, że statek odbędzie tylko jedna 
podróż w miesiącu do Anglii, potrze- 
ba byłoby nam statków 484 podróży: 
12 -- około 40 statków. 


Statki te. bez wątpienia, znalazłyby 
zatrudnienie w ciągu całego roku. 

Statki, ładujące drzewo w Gdynij 
Gdańsku mają przeciętną ładowność, 
jak już zaznaczono okolo 500 standar- 
tów. Ale są także statki, które ładują 
200, 600, 700, aż do 1.000 stds. włącznie 
i każdy z tych statków może znaleźć 
zatrudnienie w przewozie drzewa z 
Polski do Anglii. Chodzi tylko o to, 
že powinniśmy mieć statki-trampy, 
mogące przewieźć w ciągu roku około 
241.889 stds. drzewa do Anglii. 


Jak podaja dane statystyczne, eks- 
port drzewa z Polski waha się w nie. 
wielkim stopniu. Istnieje międzynaro- 
dowe porozumienie eksporterów drze- 
wnych „European Timber Trade Con- 
vention“, które rok rocznie ustala ilo- 
ści eksportowe drzewa miękkiego, tar- 
tego z głównych krajów europejskich, 
wywożących drzewo. llości te zmie- 
niają się z roku na rok nieznacznie. 
Na przykład na r, 1936, 1937 i 1938 u- 
stalono dla Polski następujące ilości 
drzewa miękkiego tartego do wywozu 
standartów: 313.000, 315.000, 281.700. 


Polska zajmuje 4 miejsce w Europie 
w eksporcie drzewa miękkiego i pier- 
wsze miejsce w Europie i jedno z pier- 
wszych miejsc na Świecie wśród kra- 
jów. eksportujących drzewo twarde. 

Fakt ten jest jednym z argumentów 
za koniecznością posiadania przez Pol- 
skę floty towarowej, odpowiedniej ja- 
kościowo i ilościowo dla przewozu 
drzewa, tymbardziej, że przez Gdynię 
i Gdańsk przechodzi drzewo tranzy- 
tem na eksport z Rumunii i Czechosło- 
wacji. 


Statki na drzewo z Rumunii i Cze- 
chosłowacji frachiują przeważnie ma. 
klerzy okrętowi w Gdyni i Gdańsku. 


Dlatego też posiadanie przez przed- 
siębiorstwa armatorskie polskie przy- 
najmniej 40 statków-trampów o łado- 
wności każdy około 500 standartów pe- 
tersburskich drzewa miękkiego, a o no- 
šnošci okolo 1500 ton ładunku, pozwoli- 
łoby Polsce przewozić znaczną część 
drzewa eksportowanego przez Gdynię 
i Gdańsk na własnych statkach. 7 
powrotem z Anglii statki te mogłyby 
przywozić złom z Belgii i Francji do 
Polski lub węgiel i koks do krajów 
kontynentu lub krajów skandynaw- 
skich. 

Dalej posiadanie przez Polskę więcej 
statków trampów  wzmocuiłoby bez- 
względnie polskie maklerstwo okręto- 
we i przede wszystkim przyśpieszyło 
spolszczenie jego pracowników, zwię- 
kszyłoby udział naszej floty w obro- 
tach towarowych w Gdyni/Gdańsku o 
około 100 proc., nie mówiąc już o ko- 
rzyściach dewizowych Е wplywie na bi- 
lans płatniczy naszego kraju. 


Koszt natomiast takich 40 statków 
nowych wyniósłby obecnie okolo zl. 
40 mil. — a naturalnie statki używane, 
które dla tego celu moglibyśmy zaku- 
pić, kosztowałybv obecnie około od 10 
do 15 mil. złotych. 


Biorąc pod uwagę nasze obroty han- 
dlowe, sumy te w pierwszym wypadku 
zwrócilyby się krajowi dewizowo w 
ciągu 6—7 lat, u w dugim wypadku w 
ciągu 2—5 lat. 


W Polsce szczególnie dużo frachtuje 
się obecnie dla przewozu drzewa i in- 
nych towarów masowych z Polski i do 
Polski statków niemieckich. Chociaż 
ruch towarowy pomiędzy Niemcami i 
Polską odbywa się przeważnie drogą 
lądową, flota handlowa niemiecka zaj- 
muje ciagle jedno z pierwszych miejsce 
w Gdyni i pierwsze miejsce w Gdań- 
sku, 


Niemcy, których cgólny tonaž tram- 
powy brutto wynosi około 620.000 t.r.b., 
zatrudniają z tego około 450.000 t.r.b. 
w rejsach Morze Północne-Bałtyk. Nie 
popełnimy dużego blędu, twierdząc, że 
flota ta obsługuje w znacznym stopniu 
przewóz towarów masowych z Polski 
i do Polski, 


Montaž dźwigów na nabrzeżu Czechoslo- 


wackim do drobnicy Nośność albo 5 ton 
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Stan prawny na Bałtyku dawniej i dziś 


OJNA światowa, podobnie zre- 

sztą jak i w innych dziedzi- 

nach spowodowała olbrzymie i 
nader brzemienne w skutki przemia- 
ny w stanie prawnym na Bałtyku. Bez 
znaczenia okazał się traktat z r. 1908, 
czterech państw bałtyckich (Rosji, Nie- 
miec, Danii i Szwecji), gwarantujący 
terytorialny „status quo" na Bałtyku, 
a tym samym uznający i sankcjonujący 
rozbiory Polski, wobec potężnej burzy 
dziejowej, jaka przeszła nad światem. 

Nowa rzeczywistość zapanowała 
wszechwładnie, nowe organizmy pań- 
stwowe zostały powołane do życia w 
myśl zasady o samostanowieniu naro- 
dów. Nad Bałtykiem istnieje obecnie 
9 państw. Nauka niemiecka jako 
dziesiąte państwo wymienia jeszcze 
Wolne Miasto Gdańsk, jednakże stano- 
wisko to jest niesłuszne, albowiem 
Gdańsk nie jest państwem, a jedynie 
fragmeniem teryiorialnym о zależnej 
strukturze politycznej. 

Nowopowstałe państwa rozwinęły na- 
der ożywioną działalność polityczną i 
naukową nad uregulowaniem stosun- 
ków prawnych na morzu, a to celem 
zapewnienia jak najdalej idącej wol- 
ności żeglugi tudzież jej bezpieczeń- 
stwa tak w czasie pokoju, jak i woj- 
ny. W ten sposób zachwianym zosta- 
ło niemiecko.rosyjskie condominium na 
Bałtyku, istniejące przez cały wiek 
XIX. z 

Zasadniczo państwa bałtyckie po- 
dzielić možna na dwie grupy: na ma- 
jace dostęp tylko do Bałtyku i na gra- 
niczące jeszcze z innymi morzami. Do 
pierwszej grupy należą: Polska, Litwa, 
Łotwa, Estonia, Finlandia (skrawek 
Oceanu Lodowatego nie posiada prak- 
tycznego znaczenia), do drugiej grupy 
należą natomiast Niemcy, Z, 5. R. R, 
Szwecja i Dania. Państwa pierwszej 
grupy dążą do ścisłej wzajemnej współ- 
pracy (wyjątek stanowi nieprzejedna- 
na i wroga Litwa wobec Polski), czego 
dowodem jest np. Klauzula Bałtycka, 
będąca pewnego rodzaju specjalną, re- 
gionalną klauzulą największego uprzy- 
wilejowania. Następnie Litwa, Łotwa 
i Estonia tworzą polityczną grupę 
państw, zwaną bałtycką Ententa. 


W polityce morskiej nowopowstałe 
państwa są zwolennikami, niczym nie 
krępowanej w duchu prawa narodów 
wolności mórz, wychodząc z założenia, 
iż wszelkie ograniczenia, a przede 
wszystkim zamknięcie przejść na Bał. 
tyk, było by równoznaczne, jeżeli nie 
z zagładą, to w każdym razie fakt ten 
spowodował by wybitne pogorszenie 
położenia tak pod względem militar- 
nym, jak i gospodarczym. Zasada wol- 
ności żeglugi została stwierdzona w 
Deklaracji Barcelońskiej, z 1921 т. a 


międzynarodowy ten akt posiada kapi- 
talne znaczenie właśnie dla Bałtyku, 

Obecnie na Bałtyk prowadzi 6 dróg: 
trzy naturalne: a) Sund, b) Wielki Bełt, 
c) Mały Belt, oraz 3 sztuczne: d) kanał 
Kiloński, e) kanał Göta, f) rosyjskie 
połączenie Morza Białego z Bałtykiem. 

Z tych wszystkich przejść jedyną 
międzynarodową drogą wodną jest 
Sund, ponieważ brzegi tej cieśniny na- 
leżą do 2 państw: Danii i Szwecji przy 
czym w najwęższych miejscach jest 
Sund całkowicie morzem przybrzežným 
tych państw. Od r. 1857, czyli od chwili 
zniesienia opłat na Sundzie, jest Dania, 
wzamian za otrzymane odszkodowanie, 
zobowiązana każdemu użyczae przej- 
ścia, tudzież utrzymywać drogę tę na 
własny koszt w stanie zdolnym do że- 
glugi. 

Przez Sund, podobnie jak przez Bel- 
ty, będące cieśninami, łączącymi mo- 
rza otwarte, mogą przeplywać statki 
handlowe i okręty wojenne tak w cza- 
sie pokoju, jak i wojny. Prawo to wy- 
pływa ze zwyczajowego prawa naro- 
dów o swobodnym użytkowaniu cieś- 
nin w żegludze międzynarodowej, — 
dalej z zasady o nieszkodliwym prze- 
pływie przez wody terytorialne dane- 
go państwa przybrzeżnego (zwyczajowe 
prawo narodów), oraz na podstawie 
jednostronnych wystąpień Danii i 
Szwecji (np. dekret króla duńskiego z 
1912 roku, vide Część I, obwieszczenie 
rządu szwedzkiego z roku 1916, zabra- 
niające lodziom podwodnym przeply- 
wu przez morza przybrzeżne szwcdz- 
kie za wyjątkiem Sundu itp.), Nieste- 
ty wojna światowa wykazała  iluzo- 


ryczność wolności przejścia przez cie- 
śniny duńskie, albowiem Dania pod 
grozą zbrojnej interwencji niemieckiej 
ioty wojennej, zmuszona była zasta. 
wić minami farwatery w cieśninach. 
Dlatego też, jedynie umowne postano- 
wienia większej ilości zainteresowa- 
nych państw morskich, mogły by stwo- 
rzyć pewniejsze stosunki prawne w cie- 
śninach. W tym właśnie duchu uregu- 
lowana została sprawa Dardanel w 
traktacie w Montreux, sygnowanym 
przez mocarstwa morskie. 

Kanał Kiloński, został po wojnie 
światowej nadał kanałem narodowym. 
a jedynie Traktat Wersalski nałożył 
na Niemcy obowiązek przepuszczania 
przez kanał statków handlowych i 0- 
krętów wojennych państw wszystkich, 


nie będących z Niemcami w stanie 
wojny. Jednakże, w czasie wojny 
polsko-bolszewickiej ówczesny rząd 


niemiecki nie przepuszezał, wbrew po- 
stanowieniu Traktatu Wersalskiego, 
statków z amunicją dla Polski, uważa- 
jąc ja za kontrabande wojenną. Statki 
te musiały płynąć dalszą drogą przez 
Sund. Niemcy zostały wówczas za- 
skaržone przed Stały Trybunał Spra- 
wiedliwości Międzynarodowej w Ha- 
dze i skazane na zapłacenie odszkodo- 
wania wraz z odsetkami (J. Makowski 
„Prawo międzynarodowe), 


Kanał Góta nie wchodzi prawie w 
rachubę dla żeglugi międzynarodowej 
z powodu małej głębokości (3--4 m.) i 
dużej ilości śluz. Większe natomiast 
posiada znaczenie ostatnie połączenie, 
mianowicie rosyjskie. Kanał ten mur- 
mański prowadzi poprzez jeziora, a 


Wnętrze magazynu nr 8 w strefie Wolnocłowej 


służy przede wszystkim celem strate- 
gicznym, przerzucania fiot wojennych. 

Całkowita wolność mórz ograniczo- 
na jest przez istnienie wód przybrze- 
reminiscencje i 


žnvch, stanowiących 


орум 
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pewnego rodzaju kompromis między 
dawną teorią morza zamkniętego, a 
obecnie panującą zasadą wolności 
mórz. Morze przybrzeżne jest pasem 
wód, ciągnącym się wzdłuż wybrzeża, 
na które państwo przybrzeżne rozcią- 
ga swe zwierzchnictwo, a to przede 
wszystkim ze względów na obronę 
granicy morskiej, 

W roku 1930 zwołana została do Ha- 
gi konferencja, która zajmowała się 
problemami, związanymi z morzem 
terytorialnym, czyli przybrzeżnym. Na 
konferencji tej przyjęto konstrukcję 
prawną, uznającą morze przybrzeżne 
za przedłużenie terytorium państwo- 
wego. Wszystkie jednakże państwa, 
dla ogólnego dobra żeglugi międzyna- 
rodowej, zrzekają się niektórych swych 
praw. Stąd międzynarodowe zwyczajo- 
we prawo do nieszkodliwego rrzepły- 
wu statków handlowych oraz okrętów 
wojennych przez morza przyl:rzeżne 
(ius transitus innoxii, droit de passage 
inoffensif). 

Odnośnie kwestii szerokości morza 
przybrzeżnego, to tak na Bałtyku, jak 
zresztą i na innych morzach nie ma 
jednakowych przepisów. Większość 
jednakże państw bałtyckich przyjęła 
3-у milowy zasięg morza przybrzeżne- 
go (1 mila — 1851,8 m.), za wyjatkiem 
Finlandii, Szwecji, Z. S. R. R., które 
przyjęły 4-0 milową szerokość. Nie. 
które państwa nie poprzestają na ist. 
nieniu morza przybrzeżnego, lecz wpro 
wadziły (np. Polska) pojęcie t zw. 
strefy zastrzeżonej, czyli pasa morza 
przyległego, mającego na celu wzmoc- 
nienie bezpieczeństwa granic morskich. 

Zagadnienie morza przybrzeżnego, 
wód wewnętrznych i pasa przyległego 
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reguluje w Polsce Rozporządzenie Pre- 
zydenta R. P. z dnia 21 października 
1952 roku o granicy morskiej Państwa. 
Załączona mapa obrazuje graficznie ist- 
niejący stan rzeczy: 


Odnośne artykuły brzmią następu- 
jąco: 
ARTYKUŁY 
Art 1, Granice wód terytorialnych 


państwa tworzy linia biegnąca równo- 
legle do linii wybrzeża i do granicy 
wód wewnętrznych, w odległości 3 mil 
morskich do punktu pod 54° 25! szero- 
kości północnej i 18% 40° 30“ długości 
wschodniej od Greenwich, 

Od tego punktu wprost na zachód 
do punktu leżącego na wybrzeżu, pod 
540 27° 51 szerokości północnej i 189 34 
długości wschodniej od Greenwich. 

Art. 3, W odległości 6 mil morskich 
od linii wybrzeża i równolegle do niej, 
aż do punktu położonego pod 549 50 
szerokości północnej i pod 18% 45“ dlu- 
gości wschodniej od Greenwich, jak to 
jest uwidocznione na mapie, biegnie 
granica wód pasa przyległego, w któ- 
rym Państwu przysługuje wykonywa- 
nie praw zwierzchniczych w zakresie 
obrony wybrzeża. 

Art. 4. Wody przybrzeżne polskiego 
obszaru celnego są ograniczone linią 
równoległą do linii wybrzeża i do gra- 
nicy wód wewnętrznych tegoż obsza- 
ru, w odległości 6 mil morskich bez uj- 
my dla dalej idących uprawnień, wy- 
pływających z postanowień umów "nie- 
dzynarodowych. 

Art. 5. Prawa zwierzchnicze, wyko- 
nywane przez Państwo na jego wodach 
terytorialnych, na pasie przyległym 0- 
raz na wodach przybrzeżnych połskie- 
go obszaru celnego, są w tym samym 
stopniu wykonywane w przestrzeni po- 
wietrznej, leżącej nad tymi wodami 
oraz pod ich powierzchnią. 

Drugim uprawnieniem obok welno- 
ści żeglugi wypływającym z zasady 


wolności mórz otwartycł:, jest rybo- 
lówstwo, czyli powszechne nrawo do 
korzystania z bogactw głębin morskich. 
Również i zasada wolności rybolów- 
stwa była przez długie wieki zwalcza- 
na i dopiero niedawno uzyskała pra- 
wo obywatelstwa. 

Co do rybołówstwa przybrzeżnego, 
to zasadniczo zastrzeżone ого jest oby- 
watelom danego państwa. Wyjątek 
stanowią polsko-gdańskie umowy, w 
których Gdańszczanom przyznano pra- 
wo połowu na wodach polskich, a ry- 
bakom polskim na gdańskich wodach 
terytorialnych. Podobne postanowie- 
nia zawierają szwedzko-duňskie umo 
wy z końca ХІХ, wieku. 

We wschodniej swej czzści posiada 
Bałlyk 5 duże ważne dla mię lzynaro- 
dowej żeglugi, zatoki: Botnicka, Fiń- 
ską i Ryską. Posiadają one połączenie 
z morzem otwartym, a brzegi ich na- 
leżą do różnych państw, są więc cze- 
ściami morza otwartego, poddanego pra 
wu wolności mórz, U wejścia do za- 
toki Botnickiej, znajdują się wyspy 
Alandzkie, zdemilitaryzowane w roku 
1856, W r. 1921 zobowiązała się Fin- 
landia, do której obecnie wyspy te na- 
leżą, do nie budowania na nich żad- 
nych umocnień, ze względu na bliskie 
położenie wysp od brzegów Szwecji. 
Co do zatoki Ryskiej i Fińskiej, to Ro- 
sja przed wojną światową uważała je 
za wody terytorialne, a to ze względu 
na posiadanie wszystkich brzegów w 
swym wyłącznym władztwie. 

Odnośnie Zatoki Puckiej, to na mocy 
Rozporządzenia Prezydenta R. P. z dn. 
21 października 1932 r., wody jej u- 
znane zostały za wody wewnętrzne 
Państwa (art. 2. Zatoka Pucka, zam- 
knięta linią łączącą Cypel Helski z 
Cyplem Radłowskim, stanowi wody 
wewnętrzne Państwa). Szerokość wej- 
ścia do zatoki wynosi około 10 mil mor- 
skich, co odpowiada międzynarodowej 
normie zwyczajowej, uznającą wody 
zatok, których brzegi należą do jedne- 
go państwa, a wejście mierzy 10 mil, 
za wody wewnętrzne danego państwa. 
Zresztą przed wojną światową wody 
Zatoki Puckiej uważały Niemcy za wo- 
dy wewnętrzne. 

W związku z morzem przybrzeżnym 
stoi zagadnienie kabotażu, czyli žeglu. 
gi przybrzeżnej między portami tego 
samego państwa, położonymi nad tym 
samym morzem. Otóż podobnie jak 
rybołówstwo, zastrzeżony jest kabotaż 
własnym obywatelom, jednakże na 
podstawie umów międzynarodowych 
mogą zachodzić wyjątki od tej zasady. 
W naszych stosunkach do uprawiania 
żeglugi przybrzeżnej dopuszczalna jest 
bandera gdańska na podstawie zasady 
wzajemności. 

Obok morza głównym przedmiotem 
prawa morskiego jest okręt, podległy 
zwierzchnictwu danego państwa, cze- 
go zewnętrznym, istotnym wyrazem 
jest prawo do wywieszania bandery. 
Kwestie te regulują wewnętrzne pra- 
wa państwowe, przy czym istnieją dość 


daleko posunięte rozbieżności przepi- 
sów, Polskie postanowienia zawarte 
w ustawie z dnia 28 V. 1920 r., mają 
na celu zapewnienie przewagi pierwia- 
sika połskiego w przedsiębiorstwach 
armatorskich. Co do uprawnień, wy- 
nikających z pływania pod polską ban- 
deva są następujące: 

I) wyłączne prawo kabotażu; 

2) nietykalność wobec obcych stat- 
ków na pełnym morzu oraz pra- 
wa, wypływające z eksterytorial- 
ności na wodach i w portach ob- 
cokrajowych w granicach trakta- 
tów, konwencyj i zwyczajów mię- 
dzynarodowych; 

5) prawo do korzystania z ochrony 
polskich wladz morskich wojsko- 
wych na pelným morzu oraz pol- 
skich urzędów dyplomatycznych 
i konsularnych zagranicą: 

4) w czasie wojny prawa, wypływa- 
jące z neutralności, w razie ogło- 
szenia jej przez Rząd Rzeczypo- 
spolitej; 

5) prawo do pomocy 
Państwa. 

Zwierzchnictwo okrętowe jest pew- 
nego rodzaju dopełnieniem zwierz- 
chnietwa terytorialnego, stąd na stat- 
ku obowiązują prawa ojczyste, nieza- 
leżnie od tego, na jakim morzu statek 
się znajduje. Zasada ta ulega pewnym 
ograniczeniom na obszarach obcego 
morza przybrzeżnego. 

Po rozpatrzeniu sytuacji prawnej 
mórz i statków, wypada zaznajomić się 
z trzecim czynnikiem międzynarodo- 
wej żeglugi z portami. 

Obszary portowe podlegają zwierz- 
chnictwu państwowemu i posiadają 
ściśle oznaczone granice lądowe i mor- 
skie, 

Od zasady zwierzchnictwa państwo- 
wego jest odchylenie, że wszystkie por- 
ty morskie otwarte są dla wszystkich 
bander, jednakże dane państwo może 
zamknąć port dla pewnych lub wszyst- 
kich państw. 

W niektórych portach bałtyckich jak 
np. w portach polskiego obszaru cel. 
nego Gdynia—Gdańsk, w Szczecinie, 
Lubece, Kopenhadze, Kłajpedzie, ist- 
nieją t. zw. wolne strefy, czyli pewne 
ściśle oznaczone obszary portowe, do 
których bez cła można wwozić lub 
wywozić towary, składować je, prze- 


ekonomicznej 


nomed 
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Ładowanie masła i bekonów 


do Anglii na nabrzeżu Polskim 


pakowywać, sortować, a nawet podda- 
wać przeróbec uszlachetniajacej. 
Specyficzną jest sytuacja prawna 
portu gdańskiego. Traktat Wersalski 
zapewnił Polsce swobodne korzystanie 
z niego. Portem zarządza specjalny 
organ noszący nazwę Rady Portu i 
Dróg Wodnych w Gdańsku, a utworzo- 
ny na mocy Konwencji Paryskiej w 
r. 1920. Podkreślić należy, iż Rada 
Portu nie jest instytucją prawa mie- 
dzynarodowego, Podlega ona jedynie 
przepisom zawartym w Konwencji Pa- 
ryskiej, nie będącą umową miedzynaro- 
dową, a tylko porozumieniem między 
Rządem Polskim, a przedstawicielami 
Wolnego Miasta Gdańska (Prof. J. 
Makowski nazywa ich przedstawiciela- 
mi Korporacji Autonomicznej teryto- 
rialnej, zwanej W. M. Gdańskiem”). 
Specjalne też warunki na Bałtyku 
stwarza istniejąca w Szwecji i Finlan- 
dii prohibicja, powodująca znaczny nie. 
legalny przywóz alkoholu do tych kra- 
jów. Celem zwalczania tego procede- 
ru zwołała Finlandia w r. 1925 konfe- 
rencję do Helsinek, na której uchwa- 
lono cały szereg zleceń, odnoszących 


się nie tylko do Finlandii, lecz i do 
państw, ratyfikujących te uchwały. 
Jednym z ważniejszych postanowień 


było rozszerzenie pasa wód zastrzeżo- 
nych, ale tylko w walce z przemytem 
alkoholu, do 12 mil morskich. 

Po przedstawieniu pokrótce rozwoju 
stosunków prawnych na Bałtyku w 
przekroju dziejowym, można wypro- 
wadzić pewne stałe wartości i stałe 
kierunki rozwojowe. I tak podkreśle- 
nia godną jest okoliczność, iż na prze. 
strzeni wieków, pomimo licznych wy. 
siłków poszczególnych państw, żadne 
z nich nie zdołało na trwałe opanować 
Bałtyku. Dopiero wiek XIX stanowi 
okres dłuższego condominium Rosji i 
Prus, ale tež tylko condominium. Z 
dążeniami tymi łączy się chęć izolo- 
wania i neutralizacji wód bałtyckich 


od zagadnień i konfliktów o skali po- 
zabaltyckiej. 

Drugim ważnym faktem jest prze- 
łom, jaki zaistniał po wojnie świato- 
wej. Nadbałtyckie państwa narodowe, 
powołane do samodzielnego życia, są 
zwolennikami jak najszerzej pojętej 
wolności mórz, a w szczególności wol- 
ności przejścia przez cieśniny, w prze- 
ciwieństwie do Rosji i Niemiec, stara- 
jących się je zamknąć w obawie inter- 
wencji mocarstw zachodnio-europej- 
skich, w rozgrywkach na Bałtyku, Bez. 
pośrednio po wojnie zdawało się, iż 
Rapallo stworzy na nowo condominium 
rosyjsko-niemieckie, jednakże obecnie 
istniejące różnice ideologiczne i poli. 
tyczne tych dwu potęg, grzebią tego 
rodzaju kombinacje polityczne. 

Odnośnie Polski, z rozwoju stosun- 
ków na Bałtyku dawnej oraz z dzi- 
siejszej rzeczywistości politycznej, wy- 
nika konieczność ściślejszej współpra- 
cy gospodarczej i politycznej z paň- 
stwami  bałtycko - skandynawskimi 
jak i wzmocnienia sił zbrojnych 
na morzu. Wynika to również 
z tego, iż w obecnym rozwoju 
prawo narodów pozbawione jest pra- 
wie wszelkich sankcyj, wobec czego, 
podobnie jak w średniowieczu w pra- 
wie prywatnym, istnieje instytucja po- 
mocy własnej. A więc na arenie pra- 
wa narodów należy własnymi siłami 
egzekwować swe prawa. W tym świe- 
tle jedynie silna flota, zdolna do dzia- 
łań samodzielnych na pełnym morzu 
może zapewnić wolność żeglugi i 
przejść na Bałtyku, co w związku z 
naszym, w olbrzymiej części morskim 
handlem zagranicznym, jest zagadnie- 
niem o pierwszorzędnym znaczeniu. W 
zamiarach Polski nie leży, jak to nam 
sugerują naukowcy i publicyści nie- 
mieccy, szukanie preponderancji па 
Baltyku, ale jedynie i wyłącznie za. 
bezpieczenie żywotnych i istotnych in- 
teresów Rzeczypospolitej. 
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Port rybacki w Wielkiej Wsi 


| « | ROKU ub, zakończona została 
W budowa pierwszego portu-schro- 
= niska dla rybaków od strony 
morza otwartego, w Wielkiej Wsi, w 
którym rybacy polscy znajdą schro- 
nienie oraz bazę, umożliwiającą upra- 
wianie połowów na dalszych wodach. 


O wybraniu nasady półwyspu Hel- 
skiego w Wielkiej Wsi do budowy 
portu rybackiego zadecydowały nastę- 
pujące względy: a) techniczne jak 
np. mniejsze możliwości zapiaszczenia 
wskutek przenoszonych piasków, b) są- 
siedztwo terenów dających możność 
rozbudowy portu i osiedla, c) dogodne 
połączenie drogami bitymi i kolejo- 
wymi. 

W ogólnych zarysach port utworzo- 
ny zostaje przez dwa mola zewnętrzne, 
idące od brzegu i kończące się na głę- 
bokości potrzebnej na wejściu tj. przez 
t, zw. Molo Zachodnie i Molo Wschod- 
nie. 

Wejście do portu usytuowane zostało 
z kierunku najmniejszego falowania 
(równolegle do brzegu) co zapewnia 
maximum spokoju w porcie, Od stro- 
ny pólnocno-wschodniej wejście zosta- 
je przykryte przez przedłużenie Molo 
Zachodniego na długości 100 mtr. (li- 
czące od przedłużenia Mola Wschodnie. 
go), w tym celu, aby przedostawanie 
się fali do portu z tego kierunku było 
możliwie najmniejsze. Prócz tego dzię- 
ki takiemu przedłużeniu uzyskany zo- 
staje bezpieczny wjazd do portu o tyle, 
że jednostki już na samym wjeździe 
będą znajdować się pod osłoną falo- 
chronu. 

W skład portu wchodzą następujące 
budowle: 

Dwa Molo Zewnętrzne. Осһгапіа- 
jące port od fal: Molo Zachodnie 762 
m. i Molo Wschodnie 320 m. 


Molo wewnętrzne przebiega we- 
wnątrz portu równolegle do brzegu, 
jako odgałęzienie Mola Zachodniego, 
a długość jego wynosi 190 mb. 

Molo to będzie spełniać rolę zasłony 
dla wewnętrznej, przybrzeżnej części 
basenu przed falą, która ew. może 
przedostać się do basenu, a prócz tego 
będzie ono służyć dla przystawania 
statków. Głębokość użytkowa przy 
molo wynosi 5 mtr. 

Pomost żeglugi — wybudowany pro- 
stopadle do brzegu. 

Konstrukcja pomostu jest drewniana. 
Szerokość jego wynosi 9,70 mtr., dłu- 
gość użytkowa 120 mb., a wraz z cze- 
ścią łączącą z brzegiem — 160 mtr. 
bież. Głębokość użytkowa przy nim 
wynosi 5 mtr, co pozwoli na przysta- 
wanie statków o zanurzeniu 4—4,5 m, 

Pomost rybacki — również konstruk- 
keji drewnianej wybudowany jesl rów- 
nolegle do pomostu Żeglugi o długo- 
ści 100 mb. 

Szerokość pomostu wynosi 5,8 m., zaś 
głębokość użytkowa wody przy nim 
4 m. Służy on do przystawania ku- 
trów i wyładunku towarów. 


Bocznica kolejowa normalno-torowa 
i mijanka. — Bocznica łączy ze sta- 
сја Wielka Wieś_Hallerowo.  Całko- 
wita długość bocznicy wynosi 1.340 
mb., zaś długość użytkowa, w grani. 
cach terenów portowych, ok, 700 mb. 
Oprócz bocznicy wybudowany jest 
drugi tor mijankowy o długości 500 
mtr, bież. 

W przyszłości w razie potrzeby, prze- 
widywane jest wybudowanie większej 
ilości torów oraz stacji towarowej 
w związku z czym zostają zarezerwo- 
wane odpowiednie tereny portowe. 

Roboty czerpalne. — W bieżącym ro- 
ku zostały częściowo wykonane roboty 


Statki na redzie 


pogłębienia. basenu na razie w zewnę- 
trznej części pomiędzy molo wewnę- 
trznym a Zachodnim. Pozostałe robo- 
ty czerpalne w wewnętrznej części ba- 
senu portowego oraz nazewnątrz przed 
wejściem zostaną wykonane wiosną ro- 
ku przyszłego. Wszystkie roboty czer- 
palne na ogólną ilość ok. 200.000 m. zo- 
staną wykonane przez Urząd Morski 
we własnym zakresie posiadanym ta- 
borem. 

Wyrównanie terenów portowych po- 
między morzem, a torem kolejowym 
zostały wyrównane do odpowiedniego 
poziomu -| 2,0 m. i zabezpieczone war- 
stwą żwiru, grub. 10 cm. 

Umocnienie brzegów. — Z robót, 
które mają pośrednie znaczenie dla 
portu, należy wymienić umocnienie be- 
tonowe brzegu po stronie wschodniej 
portu, na dlug. 250 mb. oraz umocnie- 
nie faszynowo - kamienne, po stronie 
zachodniej portu, dla zabezpieczenia 
drogi przebiegającej w tej części portu. 

Inne rohoty w wyposażeniu portu, 
które w obecnej chwili znajdują się już 
w stadium realizacji, należy wymienić 
elektryfikację portu oraz urządzenie 
nawigacyjne. Następnie, z inwestycji 
nie związanych z potrzebami portowy- 
mi, zapoczątkowane już częściowo in- 
westycje przez Państw. Inst. Meteoro- 
logiczny dla urządzenia mareografu 
na głowicy molo Wewnętrznego, gdzie 
po wybudowaniu odpowiedniego po- 
mieszczenia wiosną roku bież., zostanie 
zainstalowany nowoczesny mareograf 
systemu Rauschenbacha, 


Również na terenie portu zostaną 
zainstalowane przez PIM przyrządy 
meteorologiczne samopiszące jak ba- 
rograf, termograf, anemograf, hidro- 
graf odpowiadające urządzeniom stacji 
meteorologicznej 1-g0 rzędu, maszt sy. 
gnalowy itp. 

Równiež zainstalowane zostana spe- 
cjalne przyrządy, jak luneta dla po- 
miaru wysokości fal, a w najbliższej 
przyszłości dynamograf dla pomiaru 
siły fali. Wymienione przyrządy umo- 
żliwią przeprowadzenie pomiarów i ob. 
serwacji, które dotychczas nie były u 
nas wogóle prowadzone, a brak ich da- 
wał się bardzo odczuwać. 


Dalsze inwestycje hydrotechniezno. 
portowe przewidują budowę slipu dla 
wyciągania kutrów oraz warsztaty re- 
peracyjne. Nośność slipu byłaby ok. 
150—180 ton. co pozwoliłoby na wy- 
ciąganie największych jednostek ry- 
backich nawet lugrów dalekomorskich. 

Również w miarę potrzeby, przewi- 
dywane jest wybudowanie dalszych po- 
mostów rybackich, analogicznych jak 
istniejący już pomost rybacki, oraz na- 
brzeża 4 m. głęb. wzdłuż brzegu po- 
między Molo Wschodnim, a pomostem 
żeglugi. 


Członkowie Rady Portu Gdyńskiago 


Budowle naziemne. W roku bieżą- 
cym będzie budowany pierwszy maga- 
zyn о kubaturze ok. 4000—5000 паз, na- 
stępnie rozpoczęcie budowy domków 
kolonii rybackiej, budynku pomocni. 
czego dla urządzeń portowych( tj. dla 
pomieszczenia sprzętu ratunkowego po- 
żarniczego itp.), a w dalszej kelejnošci 
budynku mieszkalnego dla personelu 
administracji portowej i nadzoru rybo- 
łówstwa, w którym również będzie 
mogła znaleźć pomieszczenie placówka 
kolejowa, władz celnych itp. 

Z inwestycji prywatnych, które w 
najbliższym czasie będą  zrealizo- 
wane należy wymienić urządzenie dla 
zaopatrywania kutrów w materiały 
pędne, wykonane przez „Polmin“. 

Powierzchnia wodna portu wynosić 
będzie ok. 145 hekt., aczkolwiek wie- 
lokrotnie mniejszy od ryb. portu gdyú- 
skiego, będzie pod względem wielkości 
drugim z kolei na naszym wybrzeżu. 

Głębokość użytkowa basenu wynosić 
będzie od 4—6 m. Ogólna długość kon. 
strukcji portowych dła przystawania 
statków i kutrów, przy pomostach mo- 
lo wewnętrznego i zewnętrznego, bę- 
dzie wynosić narazie ok. 900—1000 mb., 
co pozwoli na umieszczenie w porcie 
dość znacznej ilości kutrów. 

Tereny łądowe portu będą się znaj- 
dować z obydwu stron istniejącej linii 
kolejowej Puck--Hel, a ogólna ich po- 
wierzchnia będzie wynosić ok. 15 ha. 


Większa część w ilości ak, 10 ha le- 
ży po przeciwnej stronie od linii 
kolejowej Puck — Hel. Północno- 
Zachodnia część tych terenów przewi. 
dywana jest pod kolonię rybacką, zaś 
pozostała część południowo-wschodnia 
na prywatne zakłady przemysłowe tj. 
wędzarnie, zakłady rybno-przetwórcze 
oraz dla przemysłu pomocniczego jak 
fabryki beczek, skrzyń itp. Tereny 
zaś znajdujące się pomiędzy basenem, 


a linią kolejową, przewidziane są na 
urządzenia portowe Skarbu Państwa, 
jak magazyny, chłodnia, slip i warszta. 
ty reparacyjne dla kutrów, budynki 
administracyjne itp. Również na tych 
terenach, po stronie wschodniej, prze. 
widziane jest umieszczenie stacji dla 
zaopatrywania w materialy pedne. 


Perspektywy rozwojowe portu. Wy- 
budowany port w pierwszym rzędzie 
stwarza warunki rozwojowe dla miej- 
scowej ludności i najbliższych osiedli 
rybackich, 

W związku z tym ludność tych oko- 
lic zacznie się stopniowo zaopatrywać 
w kutry, tendencję do czego już zau- 
ważono, 

Następnie wobec ograniczeń w rejo- 
nie Hel, przesiedli się tutaj część ryba- 
ków helskich, posiadających już swój 
sprzęt. 

Z kolei i w oparciu o Wielką Wieś 
uprawiane będzie przez rybaków z ca- 
łego Wybrzeża, rybołówstwo łososiowe 
oraz połowy dalsze, 


Siłą rzeczy, rozwój rybołówstwa po- 
ciągnie za sobą rozwój przemysłu wę- 
dzarniczego, lub pomocniczego i w 
związku np. z likwidacją wędzarń hel. 
skich, część właścicieli przesiedli sie 
do Gdyni, a część do Wielkiej Wsi, ce- 
lem założenia tu swoich wedzarú. 


Uprawianie z W. Wsi dalszych poło- 
wów pociągnie osiedlanie się tam kup- 
ców, dla skupu ryby, na rynki całego 
kraju. 

W początkowym okresie skup len 
będzie mógł być prowadzony tylko na 
niewielką skalę, ponieważ do tego ce. 
łu potrzebne są magazyny i chłodnie, 
których na razie Wielka Wieś nie po- 
siada, 

Należy tu zaznaczyć, że dający się 
odczuć w r. ub. bardzo dotkliwie brak 
szprotów, który jest podstawą przemy- 


słu wędzarniczego, wpłynął na najbli/- 
sze miesiące hamujaco na rozwój wę- 
dzarń, oraz na zamierzenia inwestycyi- 
ne rybaków, jak zakup kutrów, sprzę- 
tu itp. Należy przypuszczać, że fakt 
ten nie pozostanie bez wpływu na roz- 
wój portu w Wielkiej Wsi, w poczatko- 
wym jego okresie. 


Administracja portu i unormowanie 
stanu prawnego. Z chwilą ukończenia 
budowy portu, która nastąpiła z koń- 
cem października ub. r. port w zasa- 
dzie oddany został do eksploatacji. Z 
tą chwilą też został obsadzony perso- 
nel administracyjny portu, tj, kapitan 
portu, bosman i strażnik portowy, ce- 
lem wykonywania swoich funkcyj, 

Prócz tego w Wielkiej Wsi znajdo. 
wać się będą organa wykonawcze Mor- 
skiego Urzędu Rybackiego tj. kontrol- 
ne rybołówstwa wraz z podległym mu 
personelem, który stanowi jednocześ- 
nie załogę kutra dozorczego, przydzie- 
lonego na obwód rybołówstwa w Wiel- 
kiej Wsi, Obwód rybołówstwa w Wiel- 
kiej Wsi obejmować będzie rejon od 
Dąbek, aż po Chałupy i w zatoce aż do 
Pucka. 


W celu zaś unormowania funkcji por- 
tu, pod względem prawnym, zgodnie z 
obowiązującym dekretem Prezydenta 
Rzeczypospolitej z dnia 22 marca 1928 
r. o organizacji i zakresie działania 
władz Marynarki Handlowej, został о- 
pracowany już przez Urząd Morski 
projekt rozporządzenia Ministra Prze- 
mysłu i Handlu, o granicach terytorial- 
nych morskiego portu rybackiego w 
Wielkiej Wsi. Rozporządzenie to w 
najbliższym już czasie ogłoszone zo- 
stanie w Dzienniku Ustaw i „WPG“. 


Również przystąpił już Urząd Mor- 
ski do opracowania szczegółowych 
przepisów porządkowych dla portu w 
Wielkiej Wsi, które zgodnie z wymie- 
nionym powyżej dekretem, wydane zo- 
staną w formie rozporządzenia Dyrek. 
tora Urzędu i ogłoszone w Dzienniku 
Wojewódzkim i „WPG“ w pierwszych 
miesiącach roku 1958. 

Unormowanie stanu prawnego w spo- 
sób podany powyżej przyczyni się do 
sprawniejszego funkcjonowania portu, 
którego oficjalne otwarcie i uroczyste 
poświęcenie, przewidywane jest na 
dzień 5-g0 maja 1938 r. 


Nowozmontowane dźwigi na nabrzeżu 
Francuskim przy Dworcu Morskim 
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RYNEK FRACHTOWY 


SRAWOZDANIE Z RYNKU FRACHTOWEGO Polskiej Agencji Morskiej — za miesiąc grudzień 1937 r. 


W okresie sprawozdawczym aktywność rynku w Gdy- 
ni i Gdańsku w dziedzinie frachtowania towarów masowych 
ze względu na święta zmalała. Inna, przyczyną było, že ze 
względu na to, iż kontrakty ub. r. w szczególności na dzewo 
są w mocy przeważnie do marca (kwietnia br., a z drugiej 
strony ładunków nowych prawie że nie było. To spowodo- 
walo, że zapotrzebowanie tonażu poza kontraktami bylo zni- 
kome. Taki stan rzeczy spowodował pewną obniżkę frach- 
tów po świętach, i statki z trudnością otrzymywały ladunki 
i to po zredukowanych stawkach, Jednakże już zabiegania ne 
tonaż na drugą połowę stycznia są liczniejsze, przy czym 
zaznaczyć należy, iż podaż tonażu wolnego ma Bałtyku 
w tej pozycji nie jest zbyt duża, tak, że frachtującym nie 
zawsze udało się zafrachtowanie statków po ich zbyt ni- 
skich stawkach, Należy spodziewać się, że armatorzy nie 
ustąpią wiele w redukcji stawek frachtowych, gdyż koszty 
eksploatacji statków są w roku bież. dużo wyższe niż w ro- 
ku ubiegłym. do czego przyczyniła się również zwyżka cen 
za bunkier, prawie we wszystkich portach Bałtyku. Arma- 


torzy ze swej strony stwierdzają, że o ile stawki obecne 
jeszcze bardziej spadną, będą oni zmuszeni, wobec niezwy- 
kle wysokich kosztów spowodownych panującymi mrozami, 
па czas zimowy statki swe unieruchomić, co wywarłoby 
niewątpliwie wpływ na kształtowanie się frachtów. 


Drzewo. 


W eksporcie drzewa do Anglii panował pewien zastój, 
który niezależnie od wyżej wymienionych przyczyn był 
spowodowany przesytem rynku angielskiego. Mianowicie 
odbiorcy angielscy, wobec zgromadzonych w ciągu ubiegłe- 
go sezonu zapasów, nie byli i nie są w stanie przyjmować 
dalszych ładunków, chyba po cenach, które są dla naszego 
eksportera nie do przyjęcia. 

Gros eksportu od Anglii w okresie sprawozdawczym to 
zlikwidowanie zeszłorocznych kontraktów. Niekontraktowe 
ładunki do Anglii zafrachtowano po niskich stawkach 
frachtowych. Oferowano m. in. za 


tarcicę prompt Gdańsk/Hull — sh. 30/— na warunkach Baltwood Net 


kopalniaki do Bones 


— sh. 30/— 


za statek wielkości 5,600 DBB płacono: 
do Londynu sh. 33/— za std. na warunkach Baltwood Net 


do Hullu SKW 
do West Hartle 34/— „ „ 


Dodać jeszcze należy, że chociaż armatorzy ze względu 
na brak ładunków akceptowali niskie stawki, to jednak je- 
szcze w tej chwili nie chcą zawierać umów po tych samych 
stawkach na podróże, które mają być uskutecznione w cią- 
gu dalszych miesięcy. Również trudno jest obecnie znaleźć 
armatorów, którzy by zawrzeć chcieli kontrakty na cały 
rok. 

żaglowce 


W dziedzinie frachtowania małego tonażu podaż stat- 
ków byla zadawalajaca, jednakowoż dał sie odezué dotkli- 
wy brak ładunków. Wyeksportowano w mies. sprawozdaw- 
czym w mniejszych partiach kilka ładunków kukurydzy, 
pochodzenia węgierskiego, za które płacono Rm. 5,75 do Da- 
пі. Za makuchy płacono Rm. 6.25 do jednego portu Danii, 
położonego nie dalej na północ od Aarhus. 


Węgiel 


Jak już wspomnieliśmy na wstępie, brak ładunków 
krótko po świętach spowodował spadek frachtów. Druga 
połowa stycznia natomiast zapowiada się lepiej. Na rynku 
zjawiło się kilka ładunków węgla do Dieppe po sh. 7/—. 


э 


» 


4 Baltwood Gross 
= Scanfin С/Р 


Zatrachtowano również kilka ładunków węgla na statki 
żaglowe na drugą połowę stycznia, Poza tym zafrachtowa. 
no nast. statki: 


6000 ton Gdaúsk/Gdynia — Oran po sh. 9/ — za tonę 


35/4000 t. Gdaúsk/Gdynia — Ora1 „ „ 96 „ „ 
2200 ton do С. S, S, L, albo Naples „ 73 , p 
2400 ton do ., A m m m U IE” 


Wynajmowanie tonażu do Ameryki natrafialo na du- 
że trudności ze względu na brak zainteresowania tonażu 
z Gdyni i Gdańska. Z drugiej strony frachtujący żądali 
statki poniżej 20 lat, jak również wyłączenia flag, greckiej, 
rumuńskiej, hiszpańskiej, rosyjskiej i jugosłowiańskiej. 
Warunek ten tłómaczy się tym, że węgiel polski, przewie- 
ziony w mało przewietrzalnych chłodniach zapałał się po- 
wodując ogromne straty, tak, że dzisiaj tow. asekuracyjne 
żądają na wyżej wspomniane flagi wyższej premii. 


6/6600 ton — sh. 13/6 za tonę 
45/5000 ton — „ 13/6 „ » 
5/5500 ton — „ 13/6 „n ,, (p oo 


opcia Montewideo 13/— za tone 
13 „ " 


Poza tym zafrachtowano 2 ładunki cukru z Gdyni do 


do Rouen ро sp. 7/— za tonę 
do Bayonne „ „ 8/6 „ » Hull po sh. 7/5 za tonę. 
do Bordeaux „ „ 8/— do 8/3 za tone Poniżej podajemy przeciętną stawkę roczną za węgiel 
do Belgii ок. 5/— za tone. za ubiegłe 4 lata: 
5 1936 1935 1934 — 
średnia średnia średnia średnia 
Adrjatyk 14/6 10/6 11/1,1/4 8/10,3/4 9/8,3/4 9/—3/4 
Alexandria 17/6 11 15/4!/, 8/11/, 9/10'/, 8/11 
Amsterdam 1/6 5/9 6/1, 6/— — 4/8,1/4 
Antwerpia |. Gandawa 8/9 5/2 6/2 5/3 — 3/9,1/4 
Bordeaux 15/3 9/— 13/1 9/— z se. 
Dakar 15/— 11/3 14/ -1/4 — — — 
Rzeka Plate 
nižsze porty 20/— 12/— 16/6 11/4,3/4 10/4,3/4 10/5!/» 
Rotterdam 8/3 5/6 6/8 5/81/; == 4/8,1/4 
Rouen 13/— 8/— 10/4" /, 1/9 — — 
Stockholm 8/— 4/10!/, 6/5,3/3 4/51/, 4/5,1/5 — 
Genova Savona it. d. | 13/6 9/3 10/8 8/1,3/4 9/31/, 8/1 


KRONIKA ZAGRANICZNA 


NIEMCY 

Hamburg-Amerika Linie, najwieksze 
przedsiębiorstwo żeglugowe niemiec- 
kie, w r. 1938 powiększa swą flotę o 
75.700 Е r. b. budując w tym frachto- 
wiec 15.000 ton dla linii Południowa 
Ameryka - Zachodnie Wybrzeże, mo- 
torowiec 6.700 ton dla żeglugi z Au- 
stralią, 2 frachtowce po 8.900 ton 1 
frachtowiec 5.600 ton, 3 frachtowce po 
4500 ton i statek dla żeglugi przy- 
brzeżnej turystycznej 2.500 ton. Ogól- 
ny koszt budowy tych statków wynie- 
sie 50 mil. RM. 


PORT KRÓLEWIECKI W 1957 R. 


Według dotychczasowych obliczeń, 
obrót portu królewieckiego w 1937 r. 
wyniósł ponad 5 miln. ton. Udział za- 
granicy w obrotach portu królewiec- 
kiego wyniósł ok. 26%, przy czym naj- 
większą, bo 300 tys. ton wynoszącą 
pozycję, zajmuje w tym obrocie drze- 
wo. 


WZROST ŻEGLUGI SRÓDLADOWEJ 
PRUS WSCHOD, Z RZESZĄ NIEM, 


Ostatnio ogłoszona została statysty- 
ka, dotycząca żeglugi śródlądowej po- 
między Prusami Wschodnimi a Rzeszą 
w ciągu 1937 r, Według tych danych 
obroty towarowe w obu kierunkach 
wyniosły okrągło 90 tys. ton, z czego 
do Prus Wschodnich przewieziono 49 
tys. ton, do Rzeszy zaś 41 tys. ton. W 
porównaniu z 1936 r., obrót wzrósł o 
46% i jest największym od czasu wy- 
budowania kanału bydgoskiego. Do 
wzmożenia obrotów przyczyniło się 
przede wszystkim, utworzenie przez 
„Berliner Lloyd A. С.“ regularnej ko- 
munikacji pomiędzy Rzeszą a Prusami 


Wschodnimi. Linia ta przewozi prze- 
syłki pośpieszne, głównie zaś środki 
żywnościowe. 


Wobec wzrostu żeglugi okazała się 
konieczność poszerzenia kanału króle- 
wieckiego i prace zostały już rozpo- 
częte na odcinku Piława—Peyse. Ter- 
min ukończenia poszerzania całego 
kanału obliczany jest na 4 lata. 


DOCHODY ŻEGLUGI NIEMIECKIEJ 

Dochody żeglugi niemieckiej w r. 1937 
wyniósł 390 mil. RM. wobec 336 mil. 
RM. w r. 1956, 

Wpływ brutto z frachtów przyniósł 
500 mil. RM, a 410 mil. RM. w r. 1936. 

Tonaż niemieckiej floty handlowej 
osiągnął obecnie 4 milj. ton, wobec 3.89 
milj. w dniu 1, L 1937 i 3.71 milj. ton 
na 1. L 19% r. 


BREMA CHCE WALCZYĆ 
Z KONKURENCJĄ 


Roczne sprawozdanie Izby Przemy- 
słowo Handlowej w Bremie wskazuje 
na konieczność rozbudowy portu Bre- 
my, i zastosowania odpowiedniej po- 
lityki taryfowej, aby umożliwić sku- 


teczną walkę z portami zachodnimi i 
Gdynią, których obroty wzrastają nie- 
współmiernie w porównaniu z Bremą. 

Obroty Rotterdamu i Amsterdamu 
wzrosły o 20—16.8 proc, Gdynia — 
16,1 proc., Bremen — 2,7 proc. 


OBROTY PORTU SZCZECIŃSKIEGO 


W r. 1937 weszło do portu w Szcze- 
cinie i wyszło zeń na morze ogółem 
12.947 statków o pojemności 19,200 
t.r.b. 

Obroty towarowe portu wyniosły 
8,2 mil. ton, z czego na przywóz przy- 
pada , 4,8 mil, ton, na wywóz 3,4 mil. 
ton. W porównaniu z r. 1936 obroty 
zmniejszyły się o 2 proc. Wywóz 
zmniejszył sie o 17 proce, przywóz 
wzrósł o 12 proc. 


ANGLIA 


ZMNIEJSZANIE SIĘ TRAMPOWEJ 
FLOTY ANGIELSKIEJ 

Angielska flota trampowa, której 
zmniejszanie się jest notowane od sze- 
regu lat, mimo wydatnej pomocy rzą- 
dowej, nadal się zmniejsza i obecnie 
wynosi 3,5 mil. ton, przy czym 1/12 
część tej floty jest w użyciu 20 lat, 
a 1/7 około 15 — 20 lat, Sfery an- 
gielskie zaniepokojone tym obiawem, 


wywołanym liczną sprzedażą sta- 
rych statków zagranicę, а  niezastą- 
pionych nowymi jednostkami, do- 


ceniając znaczenie żeglugi trampowej 
rozważają co należy uczynić by stan 
ten, niebezpieczny dla interesów naro- 
dowych Anglii, zmienić na lepsze. Pra- 
wdopodobnie sfery te zwrócą się po- 
nownie do rządu o pomoc. 


STANY ZJEDN. A. P. 


Departament Žeglugowy St. Zjedno- 
czonych ogłosił program floty handlo- 
wej, który przewiduje budowę 53 stat- 
ków frachtowo - pasażerskich, kosz- 
tem 110 mil. dolarów. W r. 1958 zosta- 
nie wybudowanych 14 statków, reszta 
zaś do r. 1942. Poza tym ogłoszono u- 
mowę ze Standart Oil Company, do- 
tyczącą budowy 12 statków-cystern do 
przewozu ropy, kosztem 37.5 mil. dola- 
rów. Skarb państwa dopłaci do budo- 
wy tych statków 10.5 mil. dolarów. 
Również prowadzone są pertraktacje 
o natychmiastową budowę 12 okrętów 
towarowych, kosztem 18 do 23 mil. 
dolarów. Unitet States Line rozpocze- 
ło budowę transatlantyka, zastępcy 
„Lewiatana“, kosztem 17 mil. dolarów. 


DANIA 


ŻEGLUGA DUŃSKA W 1957 R. 

Po latach depresji, rok 1937 w žeglu. 
dze duńskiej, uważać należy za korzy- 
stny. Podczas 1937 roku stawki frach- 
towe były zyskowne, jednakże arma- 


torzy z nadwyżek wsiągniętych w tym 
roku musieli pokryć straty z lat po- 
przednich, poza tym nastąpiła w tym 
roku znaczna zwyżka wydatków ar- 
matorów. Przeciętny duński wskaźnik 
stawek, dla pierwszych 10 miesięcy, 
wynosi 160,9 czyli 52,2 punkty powy- 
żej tego samego przeciętnego wskaź- 
nika dla 1936 roku. 

O doskonalej konjunkturze w żeglu- 
dze duńskiej świadczy i to, że w cią- 
gu całego roku nie było tonażu uwią- 
zanego. Flota duńska w ciągu roku co. 
prawda nie zwiększyła się i tylko pe- 
wna część tonażu została odnowiona, 
tak, že stan floty duńskiej na 15 listo- 
pada 1957 r. wynosił 472 parowców 
pojemności 546,5 tys. TRB: 1.484 moto- 
rowców pojemności 592.8 tys. TRB i 20 
żaglowców pojemności 1.515 TRB — 
razem 1.976 jednostek pojemności 1.141 
tys. TRB. Porównując ten stan ze sta- 
nem floty na 51. 12. 1936 roku, kiedy 
było 1.976 jednostek pojemności 1.144 
tys. TRB znajdujemy nieznaczny uby- 
tek w tonażu statków. 


Według dotychczasowych danych 
wpływy frachtowe duńskiej floty han- 
dlowej za rok 1937 wynoszą 285 
mil. koron wobec 215 mil. koron 
w 1936 r. Liczba ta nie obejmuje wpły- 
wów ze statków żaglowych, które są 
szacowane na 2 mil. koron. 


ZATRUDNIENIE STOCZNI 
DUŃSKIEJ 

W 1957 r. stocznie duńskie wykonały 
29 statków pojemności 138.000 TRB i 
w ten sposób zbliżyły się do rekordo- 
wej produkcji 1930 roku, kiedy wyko- 
nano 156.000 TRB. 

W produkcji 1957 roku motorowce 
mają olbrzymią przewagę, 


parowców 
zbudowano 


wszystkiego 17,000 TRB. 
Przeszło połowę tonażu © motorowego 
stanowią jednostki duże od 11.000 do 
15.000 ton nośności. 


Rezultaty finansowe stoczni nie by- 
ły jednak tak korzystne, jak możnaby 
przypuszczać na podstawie nasilenia 
pracy w stoczniach. Przede wszystkim 
ceny na stal silnie zwyżkowały, zaś 
zamówienia statków pochodziły z cza- 
su, kiedy ceny na stal i materiały bu. 
dowlane były niskie, poza tym stocz- 
nie duńskie musiały płacić ceny wyž- 
sze o 2 do 3 funtów szterlingów za to- 
nę stali, niż stocznie w krajach należą- 
cych do kartelu stalowego, wreszcie 
często wogóle miały trudności w o- 
trzymywaniu potrzebnego materiału. 
Te właśnie trudności spowodowały, że w 
krajach skandynawskich rozważa się 
projekt założenia wspólnych skandy- 
nawskich stalowni i walcowni. Projekt 
ten o tyle jest realny, że stocznie ma. 
ją dużo zamówień, a większość ma za. 
pewnione zatrudnienie na 2 lata. 
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HOLANDIA 


PODWYŻSZENIE CENY BUNKRU 
W PORTACH HOLENDERSKICH 


Z dniem 2. I. 1938 r. nastąpiło dalsze 
podwyższenie ceny bunkru w portach 
holenderskich. Obecnie ceny bunkru 
są następujące: 

Rotterdam, Schiedam, Vloaardingen, 
Amsterdam, Zaandam i  Dortrecht 
— port morski sh. 22|— za 50 — 499 t.: 
sh. 21/9 za 500 — 999 ton i sh. 21/6 
za ponad 1000 ton, w Dortrecht sh. 24/3 
od 50 ton, Ymuiden — 24/3, Hock van 
Holand, Vlissingen przy partii od 100 
do 499 — sh. 22/— dla statków w ba- 
laście i sh. 22/6 dla statków z ładun- 
kiem, przy 500—999 ton. — 21/9, wzgle- 
dnie 22/3, i poza 1000 ton 21/—21/9, 

Przy zawarciu kontraktu cena obni- 
ža sie o 6 d. 


WPROWADZENIE CLA 
OBRONNEGO W INDIACH 
HOLENDERSKICH 


Z dniem 25 lutego 38 r. zostanie na- 
ložone na wszystkie towary eksporto- 
wane z Indii Holenderskich, do- 
datkowe cło w wysokości 1 0/ę war- 
tości towarów, które doliczone zosta- 
nie do już istniejącego dodatku celne- 
go 20/7. Wpływ z tego 1-procento- 
wego dodatku obliczony jest na 65 
mil. guldenów. Cło nosi nazwę „Cła o- 
bronnego“, gdyż zostanie zużyty na 
uzbrojenie kolonii. 


BELGIA 


RUCH STATKÓW W ANTWERPII 


W r. 1937 przyszło do portu w Ant- 
werpii 12.386 statków o poj. 25.118.002 
nrt, wobec 11.329 statków, poj. 23.045141 
nrt, w r. 1936. Pierwsze miejsca zaję- 
ty: Anglia 3323 statków, Niemcy — 
2445, Holandia — 1675, Norwegia — 
842, Szwecja 756, Francja — 704, Dania 
— 510, Belgia — 586. 


Z dniem 1 stocznia 1938 r. obniżony 
został dodatek do kosztów przeładun- 
kowych w porcie Antwerpijskim, z 
1.80% na 150%, 


Stocznia belgijska Cockerill w Io- 
boken otrzymała z Z.S.R.R. zamówie- 
nie na budowę 2 motorowców po 3 tys. 
ton z urządzeniem dla 600 pasażerów 
w każdym. 


FINLANDIA 


Przewóz Finlandii w listopadzie 1937 
r. wynosił 876,4 mil. fmk., zaś wywóz 
— 901,4 mil. fmk. Za jedenaście mie- 
sięcy przywóz wynosił 8.506,7, zaś wy- 
wóz 8.570,8 mil. fmk. 

Wywóz drzewa w ciągu jedenastu 
miesięcy ilościowo wykazuje spadek z 
1,04 mil. standardów w poprzednim o- 
kresie na 0,953 mil. standardów, war- 
tościowo jednak wykazuje zwyżkę, 
wynoszącą 3.851 mil. fmk. wobec 2,845 
mil. fmk. w okresie poprzednim. (GAM) 
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ESTONIA 


Obroty towarowe portów w handlu 
zagranicznym Estonii, za rok 1957, wy- 
kazały zwyżkę 18 proc. w stosunku do 
r. 1956 i wyniosły 753.404 ton, wobec 
635.058 w r. poprzednim. Przywóz, któ. 
ry głównie składał się z surowców, po- 
większył się o 16,5) proc., a wywóz, na 
pierwszym miejscu do Niemiec i An- 
glii, złożony przeważnie z materiałów 
drzewnych, oliwy i pochodnych łupku 
bitumicznego oraz masła, jaj i t.p. 
wzrósł o 20,8 proc. W przewozie tych 
towarów, statki estońskie wzięły u- 
dział 32,5 proc., niemieckie 33,4 proc., 
angielskie 11,2 proc, fińskie 5,9 proc., 
następnie szwedzkie, duńskie, norw. 
i inne. Przeładunek portu talińskiego 
wynosił 75 proc, a reszta przez inne 
porty estoňskie. Ruch statków estoń- 
skich powiększył się w stosunku do 
r. 1936 tylko o 0,2 proc. 


ŁOTWA 

Przywóz Łotwy w listopadzie 1937 r. 
wynosił 20,3 mil. lat. (15,2) zaś wywóz 
— 23,9 mil. lat. (15,5). Za jedenaście 
miesięcy przywóz wynosił 210,3 mil. 
lat (107,2), zaś wywóz — 251,6 mil. lat 
(120,1), W porównaniu do roku poprze- 
dniego obroty łotewskiego handlu za- 
granicznego wykazuja olbrzymi wzrost, 


WZROST ŁOTEWSKIEJ FLOTY 
HANDLOWEJ 


Łotewska flota handlowa powiększy- 
ła się w 1937 r. o 9.000 ТАВ, W skład 
floty wchodzą — 89 parowców pojem- 
ności 188 tys. TRB, 9 żagloweów po- 
jemności 1079 TRB i 5 żaglowców zmo- 
toryzowanych i motorowców, razem 
pojemności 1087 TRB, czyli wszystkie- 
go 103 jednostki pojemności 190.106 
TRB lub 113.661 TRN. 


LITWA 


ROZBUDOWA PORTU 
KŁA JPEDZKIEGO I FLOTY 
LITEWSKIEJ 


Od 1923 roku rząd litewski wydał o- 
gólem 335 mil. litów na rozbudowę 
portu w Kłajpedzie. Z główniejszych 
prac należy wymienić wybagrowanie 
3,4 mil. metrów sześciennych piasku 
dla pogłębienia kanału wjazdowego i 
ustawienie czterech nowych dźwigów, 
tak że obecnie Kłajpeda ma 7 dźwigów. 
Wybudowano duży magazyn i jest 
projekt budowy dalszych składów. 

Większą część litewskiego przywozu 
i wywozu przechodzi przez Kłajpedę. 
Już w 1936 r. na 535 tys. ton wywie- 
zionych z Litwy i 784 tys. ton przy- 
wiezionych przeszło przez Kłajpedę 
462 tys. ton i 689 tys. ton. W 1935 r. 
Litwa wydała 20 mil. litów za przewóz 
towarów obcymi statkami Aby sie u- 
niezależnić od zagranicy musiałaby 
Litwa posiadać 40.000 TRB tym czasem 
narazie posiada tylko 7.000, 

Handel zagraniczny Litwy przed- 
stawiał się w 1937 r. następująco: eks- 


port wyniósł 208,5 miln. НЕ, import zaś 
— 212,7 miln. litów; ujemne saldo — 
4,4 miln. litów. 


SZWECJA 


RUCH STATKÓW W PORCIE 
STOCKHOLMSKIM W 1957 R. 


W wolnym porcie Stockholmu хаја 
twiono w 1937 r, statki o ogólnej po- 
jemności 1,22 mil. TRN wobec 1,11 mil. 
TRN w 1956 r. W ciągu jedenastu mie- 
sięcy przywieziono towarów 276 tys. 
ton (256 tys. ton), a wywieziono 55 tys. 
ton (42 tys. ton). Wzrost obrotu towa- 
rowego wplynął na zwyżkę dochodów 
portowych wynoszących w ciągu 11 
miesięcy 1957 r. 107 tys. Kor. wobec 
84,3 tys. kor. w tymże okresie 1936 r. 


RUCH STATKÓW W PORTACH 
SZWEDZKICH 


W ciągu 10 miesięcy weszło 33.880 
statków pojemności 19,5 mil. TRN w 
tym szwedzkich 13,593 statków pojem- 
ności 8,3 mil, TRN; wyszło 34.538 stat. 
ków pojemności 20,2 mil. TRN. w tym 
szwedzkich 14.244 statków pojemno- 
ści 8,5 mil, IRN. Polskich statków w 
tymże okresie było w portach szwedz. 
kich 149 pojemności 208.158 TRN. na 
wejściu i 151 statków  pejemności 
208.468 TRN. na wyjściu. (GAM) 


ZATRUDNIENIE STOCZNI 
SZWEDZKIEJ 


Szwedzkie stocznie zbudowały w 
1937 r. 37 statków pojemności 151.250 
TRB, to jest mniej więcej tyle, co w 
roku poprzednim, w którym zbudo- 
wano 154,000 TRB. Obecny stan zamó- 
wień jest rekordowy. W budowie znaj- 
duje się 60 jednostek pojemności 
525.000 TRB; zapewnia to stoczniom 
pełne zatrudnienie na 2 lata. Z produ- 
kcji 1957 roku, obejmującej prawie 
wyłącznie statki motorowe, 45% przy- 
pada na rzecz armatorów szwedzkich, 
wobec 20% w roku poprzednim. 


HANDEL ZAGRANICZNY SZWECJI 


W listopadzie 1937 r. obroty handlu 
zagranicznego osiągnęły najwyższe od 
1920 r. cyfry dla miesiąca listopada; 
wynoszą one w przywozie 193,2 mil, 
kor. w wywozie — 184,7 mil. kor. Naj- 
bardziej zwiększył się wywóz masy 
papierowej, kartonu i papieru, Za je- 
denaście miesięcy przywieziono za 
1927,6 mil. kor., wywieziono za 1787,5 
mil. kor. (GAM). 


RÓŻNE 


Jak podaje „Lloyds Register of Ship- 
ping“ w dniu 1. I. 58 r. ogólna ilość 
statków, znajdujących się w budowie 
na wszystkich stoczniach Świata, wy- 
nosiła 763 o poj. 2.900.184 brt. Jest to 
о 648.996 brt. więcej niż w styczniu 
1937 r. Liczba ta obejmuje tylko statki 
powyżej 100 brt. 

Pierwsze miejsce w budowie handlo- 
wej floty światowej zajmują stocznie 
niemieckie, dopiero w ostatnim kwar- 
tale r. ub. miejsce to zajęła Anglia, bu- 
dując o 26.346 brt. więcej. 


MIN. PRZEMYSŁU I HANDLU 
W GDYNI 

5 stycznia br. bawił w Gdyni mini- 
ster Przemysłu i Handlu A. Roman, 
który udekorował przedstawicieli ster 
portowych złotym i srebrnym krzyżem 
zasługi za pracę zawodową w żegludze 
oraz udekorował załogę m/s „Batory“. 


PRZEDSTAWICIEL 
MIĘDZYNARODOWEGO BIURA 
PRACY W GDYNI 

Dnia 12 stycznia b. r. przybył do 
Gdyni przedstawiciel Miedzynarodo. 
wego Biura Pracy w Genewie inż. Toth. 
który od pewnego czasu bawi w Pol. 
sce, interesując się zagadnieniem bez- 
pieczeństwa pracy oraz organizacją in- 
spekcji pracy. Inż. Toth odbył w Gdy- 
ni konferencję w hiurze obwodowego 
inspektora pracy, następnie zwiedził 
szereg zakładów przemysłowych w 
porcie, 


INWESTYCJE PORTU GDYŃSKIEGO 
W M. GRUDNIU 1937 R. 

W przeciągu m. grudnia r. ub. wyko- 
nano w porcie gdyńskim następujące 
inwestycje: 

Roboty drogowe i kanalizacyjne. Na 
nabrzeżu polskim i pilotowym wyko- 
nano robót ziemnych 100 m. sześc., u- 
łożono bruku poligonalnego 500 m. kw. 
oraz dylin między torami kolejowymi 
1800 m. kw. 

Na ulicy mola południowego wyko- 
nano podłoża pakowego 500 m. kw. 0- 
raz podłoża betonowego 50 m. Sześć. 

Na końcowym odcinku ulicy Wa- 
szyngtona uložono kanalizację z rur 
betonowych na przestrzeni 60 mb. 

Przy rozbudowanym magazynie f-y 
Fetter na ul. Polskiej wykonano nowe 
połączenie do sieci wodociągowej. 

Budowle naziemne. Przy rozbudo- 
wie magazynu Nr. 9 w strefie wolno- 
cłowej wykonano układanie podłóg i 
ramp. 

Przy budowie magazynu Nr. 10 w 
strefie wolnoclowej ukończono kon- 
strukcję żelbetową parteru. 

Przy budowie domu dla urzędników 
na ul. Centralnej wykonano więźbę 
dachu oraz ścianki działowe I i II pie- 
tra. 


INWESTYCJE PRYWATNE 


Jedna z pierwszych firm w porcie 
gdyńskim Dom Przemysłowo-Handlo- 
wy Józef Fetter S. A., Hurtownia owo- 
cowa i kolonialna, która już w roku 
1931 zbudowała własne magazyny-skla- 
dy w porcie, w ostatnim roku dokona- 
ła dalszych poważnych inwestycyj. 

Należy podkreślić, że Dom Przem.- 
Handlowy Józef Fetter, włożył już po- 
przednio poważne kwoty, w rozbudowę 
swych magazynów i biur, 

Obecnie firma wybudowała na uzy- 
skanym od Urzędu Morskiego placu, 
wielkości 1165 mtr, kw. magazyn o 2-ch 
kondygnacjach, poza tym na dotych- 
czasowym magazynie dobudowano 
2.kondygnacje, gdzie umieszczone zo. 
staly przestronnie i nowocześnie urzą- 
dzone biura. Nowy magazyn wyposa- 
żony we wszelkie najnowsze instalacje 
wentylacyjne, ogrzewnicze, jest spe- 
cjalnie przystosowany do przechowy- 
wania świeżych owoców, gdzie może 
być umieszczone około 50.000 skrzyń. 

Ponieważ magazyn nie stoi bezpo. 
średnio przy basenie, firma zmontowa- 
ła bardzo ciekawe urządzenia przeła- 
dunkowe, a mianowicie: pomiędzy to- 
rami kolejowymi wybudowano rampę 
pomocniczą, na którą dźwig Urzędu 
będzie podawał ładunki. Rampę po- 
mocniczą łączy właściwe urządzenie 
przeładunkowe, składające się z kon- 
strukcji żelaznej oraz elektrycznych 
wciągów każdy o sile 1500 kg, jeżdżą- 


cych po torze zawieszonym również 
na konstrukcji żelaznej, 
Ogólna powierzchnia magazynów 


składowych f-my J. Fetter, powiększy. 
la sie z 2460 m. kw. na 4780 m. kw. 


RUCH BUDOWLANY W GDYNI 
W R. 1937 


był niezwykle intensywny, jeżeli 
chodzi o budynki zakończone. Zakoń- 
czono ogółem 259 budynków o kuba- 
turze 411.000 m. sześc., a koszt budowy 
wynosił przeszło 13 milionów złotych, 
wobec 10,5 milionów zł. w roku 1956. 

Mimo tak pokaźnych wyników ruch 
budowlany w Gdyni test niedostatecz- 
nv, wobec olbrzymiej liczbv napivwa- 
jącej wciąż ludności. Stan zagęszcze- 
nia mieszkań obecnie jest większy, niż 
był przed rokiem. 


W r. 


1957 przybyło Gdvni 12 tys. 
mieszkańców. 

Ogólna liczba ludności przekroczyła 
w dniu I. I, 38 r. 114.000. 


STOCZNIA RYBACKA 


Stocznia Rybacka w Gdyni przy 
Morskim Instytucie Rybackim w roku 
1957 zbudowała 10 kutrów, z tych 4 
większe 19 metr. długości, przeznaczo- 
ne do połowów  dalekomorskich, na 
Kattegacie i Skaageraku, oraz 6 mniej- 
szych długości 15 mtr., również pel- 
nomorskich, Silniki do dużych kutrów 
zakupione zostały zagranicą, natomiast 
silniki do mniejszych kutrów o 60 KM, 
ropowe, zbudowane w kraju. Obecnie 
z tych 10 kutrów 6 uprawia połowy, w 
dalszych czterech wykańczane są in- 
stalacje mechaniczne. Oprócz budowy 
kutrów rybackich, stocznia przerobi- 
ła 2 kutry do celów dozorczych, zbu- 
dowanych w tejże stoczni w r. 1936, 
Poza budową, stocznia przeprowadza 
remonty starych kutrów. Wobec sta- 
łego wzrostu zapotrzebowania na no- 
woczesne coraz silniejsze i przystoso- 
wane do połowów pełnomorskich i da- 
lekomorskich, kutry, oraz wobec po- 
większenia się potrzeby remontu star- 
szych kutrów, stocznia ma widoki dal- 
szego rozwoju. Należy zaznaczyć, że 
kutry zbudowane w Stoczni Rybackiej 
w Gdyni, zyskały pełne uznanie ry- 
baków i nie tylko nie ustępują kutrom 
budowanym zagranicą, ale w całym 
szeregu szczegółów wykonania, nawet 
je przewyższają. Budowane w Stoczni 
Ryb. kutry są całkowicie prawie wy- 
konywane z materiałów krajowych, 
łącznie z silnikami. 


Towarzystwo Połowów Dalekomor- 
skich „Mewa' posiadająca fabrykę he- 
czek, pracującą dla własnych potrzeb 
i na eksport, w najbliższym czasie roz- 
pocznie budowę garbarni sieci, 


DALSZE ZNIŻKI OPŁAT Z TYTUŁU 
EKSPORTU W CLEARINGU 


Polski Instytut Rozrachunkowy, sta- 
le dążąc do redukcji opłat, pobiera. 
nych od obrotu handlu zagranicznego, 
obniża z dniem 1 stycznia 1958 r. opła- 
ty z tytułu wypłat eksportowych z 
0,5% do 0,4%. 
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RUCH STATKÓW W PORCIE 
GDYŃSKIM ZA ROK 1937 


W przeciągu całego 1937 r. weszło 
do portu gdyńskiego i wyszło zeń na 
morze ogółem 11.555 statków o pojem- 
ności 11.275.561 tr.n. z czego przyszło 
5.766 statków о pojemności 5.638.518 
t.r.n., a wyszło 5.759 о pojemności 
5,635,243 t.r.n. 

Ruch statków według bander posz- 
czególnych państw za 1937 r. przed- 
stawiał się nastepujaco: 


ilość udz. w 


t r. n. stal. proc. 

1. Szwecja 1.883.355 2,796 16,729 
2. Polska 1052.089 1.355 14,514 
5. Niemcy 1.087.932 1.569 9,676 
4. Anglia 929.125 486 8,268 
5. Dania 890.195 1.399 7,922 
6. Finlandia 805.122 684 7,150 
7. Norwegia 761.892 946 6,771 
8, Włochy 699,647 234 6,219 
9. Stany Zj. A. Р, 625.949 191 5,565 
10. Ľotwa 498.659 415 4.436 
11. Grecia 472.714 187 4,206 
12, Estonia 559.498 524 5,058 
15. Francja 226.556 52 2,021 
14 Holandia 205.592 457 1.855 
15. Z. S. R. R. 61.707 35 0,560 
16. W. M. Gdansk 46.552 110 0,426 
17. Panama 35.445 42 0,328 
18. Rumunia 32.252 14 0,299 
19. Jugosławia 25.770 I7 0,021 
20. Litwa 5.492 10 0,005 
21. Tslandia 4.208 8 0,004 
22. Hiszpania 5,760 2 0,003 
25. Wegry 5,460 10 0.003 
24. Belgia 1.012 2 0,001 
Średni tonaż statku zawijającego do 
Gdvni w przeciągu 1937 r. wynosił 
980,5 t.r.n. Średnia ilość statków prze- 
bvwaiacvch jednocześnie w porcie 


w roku ubiegłym wvnosila 53, a średni 
postój statku w porcie wynosił 48,2 
godziny. 

Jak z powvższego zestawienia wvni. 
ka bandera szwedzka utrzymała sie 
nadal na pierwszym miejscu a polska 
na drugim miejscu podobrie jak w la- 
tach ubiegłych. Natomiast bandera 
niemiecka wysunęła się na trzecie 
поса przed bandera angielska i duń- 
ska. 


Ruch pasażerski w r. 1937 wykazał 
poważne ożywienie, wywołane dużą e- 
migracją i wvcieczkami turystyczny- 
mi С. А. L, osiągając liczbe osób 
45.267, z kt. przyjechało 13.180 osób, 
przez Gdvnię do kraju. Morski ruch 


pasażerski za rok ub. w stosunku do 
r. 1936, powiększył sie o 100/9, wyka- 
zując nast, kolejność; Gdynia —St. 
Zjedn. 10616 osób, Anglia 7321 osób., 
Francja 6129, Argentyna 4911, Brazy- 
lia 3671, Dania 1484 i Kanada 979 osób. 


POŁOWY RYB W R. 1937 


Ogólne połowy ryb morskich w roku 
1937, wyniosły 14.135.475 kg., wartości 
4.790 tys. zł, wobec 23.336 tys. kg., 
wartości 3.993 tys. zł. w roku 1936, w 
tvm połowy dalekomorskie 6.860.820 
kg., wart. 2.733 tys. zl., wobec 5.047 tys. 
kg. wart. 1.390 tys. zł. w toku 1956. 

Jak wynika z powyższego zestawie- 
nia połowy dalekomorskie wykazały 
nie tylko wzrost ilościowy ale też war- 
tościowy. Silny spadek połowów przy- 
brzeżnych i na Bałtyku (z 18.276 tys. 
kg. w roku 1950 na 7.375 tys. kg.) spo. 
wodowany jest w pierwszym rzędzie 
katastrofalnym brakiem szprotów. 


SPRAWY TARYFOWE I CELNE 

Nr, 279 Monitora Polskiego z dnia 
5, ХП, 37 przynosi dalszą listę agentów 
dewizowych, uprawnionych do handlu 
zagranicznymi środkami płatniczymi. 

Nr. 292 z dnia 20, XIL 1957 r. zawie- 
ra zarządzenie Ministra Skarbu z dnia 
15. XII. 1937 r. w sprawie wprowadze. 
nia w niektórych urzedach i podurze- 
dach celnych wstepnego badania towa- 
rów. (Dyrekcja Ceł — Gdańsk), 

W Monitorze nr. 294 z dnia 22. XII. 
1937 ukazała się uchwała komisji obro- 
tu towarowego z dnia 20, XI. 1937 r. 
w sprawie instrukcji o doręczaniu za- 
świadczeń walutowych na wywóz to- 
warów zagranicę i do W. М, Gdańska, 
obowiązkach eksporterów oraz kon- 
troli wpływu i rozliczeń waluty eks- 
portowej. 


„Polska Gospodarcza” w zesz. 3/1938 
podaje, jak w latach ubiesłvch, wykaz 
szeregu ustaw, rozporządzeń i zarzą- 
dzeń w zakresie praw morskich, wyda. 
uvch w roku 1937, które dotveza na- 
stępujących zagadnień: Bandera, gra- 
nice, port, cło, bezpieczeństwo, Pań- 
stwowa Szkoła Morska, opieka pracy, 
konwencje międzynarodowe konwen- 
cie układy i porozumienia (dwustron- 
ne i inne. 


NOWA TARYFA KOLEJOWA 


W polsko - jugosłowiańskiej towaro- 
wej taryfie związkowej wprowadzono 
zniżkę tabeli artykułowej nr. 11. Za- 
rządzenie powyższe potania w znacz. 
nym stopniu eksport wyrobów cerami- 
cznych do Jugosławii. Taryfa będzie 
stosowana przy przewozie porcelany 
stołowej i kuchennej, naczyń fajanso- 
wych, izolatorów i t. р. — od každej 
stacji kolejowej polskiej Również 
wprowadzono zniżkę taryfy kolejowej 
jugosłowiańsko - polskiej w kierunku 
odwrotnym, a mianowicie przy ekspor- 
cie z Jugosławii rud manganowych, 
chromowych, barytu, magnezytu. az- 
bestu i t. p. 


Z dniem I stycznia 1958 r. weszła w 
życie nowa taryfa związkowa na prze- 
wóz węgla kamiennego i koksu odle- 
wniczego z Polski do Rumunii. 


ZAKOŃCZENIE OBRAD 
EUROPEJSKIEJ KONWENCJI 
EKSPORTERÓW DREWNA 

W WARSZAWIE 


W dn. 20 bm. w godzinach wieczor. 
nych zakończone zostały obrady euro- 
pejskiej konwencji eksporterów drew- 
na, tematem których były sprawy: po- 
rozumienia z Kanadą odnośnie ekspor- 
tu drewna na rynek brytyjski i obni- 
żenia kontyngentów eksportowych na 
r. 1938. 

Zebranie postanowiło jednogłośnie 
w uzupełnieniu decyzji, powziętej na 
ostatnim zjeździe w Sztokholmie (wrze- 
sień 1937 r.) zmniejszyć globalny eks- 
port roczny drewna z objętych kon- 
wencją krajów o 180 tys. standartów, 
co łącznie z poprzednio postanowioną 
redukcją eksportu oznacza zmniejsze- 
nie o 580 tys. standartów w porówna- 
niu z kwotami ustalonymi na 1937 r. 

W sprawie porozumienia z Kanadą 
żadnych uchwał zebranie nie powzięło, 
tak, że sprawa pozostaje w tym sta- 
dium, w jakim znajdowała się w r. 1937, 


Rozbudowa Polskiej Floty Handlowej 


W wykonaniu programu rozbudowy 
polskiej floty handlowej, opracowane- 
go przez Departament Morski Minister- 
stwa Przem. i Handlu na okres 4-ch 
lat, w oparciu o specjalny budżet mor- 
ski Ministerstwa Przemysłu i Handlu, 
S. A. „Gdynia—Ameryka Linie Žeglu- 
gowe“ zamówiła we wrześniu rb. w 
Stoczni Gdańskiej, której jednym z u- 
działowców jest Skarb Państwa — dwa 
transatlantyckie statki towarowe dla 
obsługi linii meksykańskiej. 


Są to statki motorowe o pojemności 
4.660 trb. każdy, moc maszyn — 6.600 
HP; szybkość 16 węzłów; długość stat- 
ku między pionami — 400 stóp, szero- 
kość konstrukcyjna — 55 stóp, zanu- 
rzenie konstrukcyjne — 25 stóp, 


Do budowy tych statków użyte będą 
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w pierwszym rzędzie surowce i mate- 
riały wyrobu polskiego. Nadto stocz- 
nia szeroko uwzględniła zatrudnienie 
przy ich budowie polskich inżynierów 


okrętowych, studentów politechniki, 
oraz majstrów i robotników fachow- 
ców. 


Nadmienić należy, że w r. ub. w wy- 
konaniu wspomnianego programu roz- 
budowy floty handlowej zostały już 
zamówione, względnie nabyte naste- 
pujące jednostki: dwa statki transat- 
lantyckie pasażersko-towarowe do ob- 
sługii linii południowo-amerykańskiej 
po 10.800 trb.; dwa statki towarowe 
dla obsługi linii bałtyckich po 1.000 
trb.; jeden statek dla obsługi linii le- 
wantyńskiej o pojemności 1.940 trb. 

W ten sposób tonaż floty handlowej, 


zamówiony w rb., zgodnie ze wspomia- 


nym programem, wynosi — 34.860 trb. 
Do tego należy doliczyć również sta- 
tek nabyty przez przedsiębiorstwo 


prywatne Polsko-Skandynawskie To- 
warzystwo Transportowe „Polskarob“ 
— jeden statek węglowy o pojemności 
około 2.800 trh. 


Razem więc tonaż jednostek polskiej 
floty handlowej, zamówiony w r. ub. 
określa się liczbą — 37.660 trb. 

Ponadto przedsiębiorstwo „Polska. 
rob“ dla zitensyfikowania zaopatrywa- 
nia statków zachodzących do Gdyni w 
polski węgiel — nabyło specjalny sta- 
tek bunkrowy. 

Poza polską flotą handlową również 
i flota rybacka uległa w r. ub. zwię- 
kszeniu przez zamówienie, zgodnie z 
programem opracowanym przez De. 
partament Morski — pięciu dalekomor- 
skich lugrów śledziowych. 


Š. p. EMILIAN BŮRGEL 


W dniu 4 stycznia br. zmarł w Sta- 
nisławowie Emilian Biirgel, Radca U- 
rzędu Morskiego w Gdvni, emeryto- 
wany Naczelnik Wydz, Handlowo-Ta- 
ryfowego Р, К. Р. w Stanisławowie. 


Śp. Emilian Biirgel urodził sie 14. VI, 
[875 r. w Stanisławowie, gdzie tež spe- 
dził większą część swego żywota l- 
częszczał on do szkół polskich w Sta- 
nisławowie, tam nawct pozbawiony 
został przez władze austriackie możli. 
wości korzystania ze szkół średnich, 
ża pracę konspiracyjną dla sprawy 
polskiej i tylko w drodze łaski pozwo- 
lono mu na składanie egzaminu ma- 
turalnego we Lwowie, w charakterze 
cksternisty, 

Po otrzymaniu matury wstępuje on 
do austriackiej służby kolejowej w o- 
kregu dyrekcji stanisławowskiej, gdzie 
pozostaje aż do emerytury. Rozpoczy- 
na pracę kolejową jako dyżurny ru- 
chu, po czym mianowanv zostaje Za- 
wiadowcą, ważnej wówczas stacji wę- 
złowej w Zaleszczykach. Stamtąd 
przechodzi z czasem do dyrekcji w 
Stanisławowie. Pelnige kolejno fun. 
kcie kontrolera przywozowego, darv- 
fowego, kierownika Działu Tarvfowe- 
vo, dochodzi dzięki swej pracy do sta- 
nowiska Naczelnika Wydziału llandlo- 
wo-Taryfowego w tejże dyrekcji, skąd 
po długoletniej służbie przechodzi na 
emeryturę. 


Należał on do grona tych  nielicz- 
nych fachowców, którzy organizowali 
służbę handlowo-taryfową nowej sieci 
Polskich Kolei Państwowych, biorąc u- 
dział w unifikacji najważniejszych 
przepisów przewozowych, polskich ta- 
rvf wewnętrznych oraz układał pier- 
wsze polskie taryfy zwiazkowe z nie- 
mieckim Górnym Śląskiem i Rumunią. 
Byt to człowiek zupełnie oddany spra- 
wie polskiej, traktujący swój urząd 
nie z punktu widzenia materialnego, 
lecz obywatelskiego. Wychował on 
szereg urzędników kolejowych, którzy 
w dzisiejszej służbie polskiej piastują 
stanowiska fachowe, 


Niezależnie od pracy zawodowej $.p. 
Emilian Biirgel zajmuje się sprawami 
społecznymi. Należał on m. in. do 
pierwszych „odkrywców piękna Kar- 
pat nad wschodnim Prutem. Nie szczę- 
dząc nawet skromnych funduszów 
przyczynia się do powstania pierwsze- 
go schroniska nad Howerlą, które dziś 
udostepnia szerokim masom turystów 
poznanie tej części Karpat. 


Po przejściu na emeryturę ś.p. Emi. 
lian Biirgel jako fachowiec obejmuje 
w Urzędzie Morskim w Gdyni kierow- 
nictwo Referatu Taryfowego, organi- 
zujac go i przystosowując do potrzeb 
rozwijającego się portu gdyńskiego. 
Na stanowisku tvm odznaczał się jako 
zdolny i sumienny pracownik i cenio- 


ny jako człowiek zarówno przez swych 
przełożonych, jak i kolegów dzięki 
swej uprzejmości i wrodzonemu tak- 
towi. 

W uznaniu zasług ś.p. Emilian Biir- 
gel odznaczony został w dniu Święta 
Niepodległości r. 1937 Złotym Krzy- 
żem Zasługi. Zaszezyt ten spotkał go 
kilka tygodni przed zgonem. Posiadał 
on prócz tego Medal X-lecia Odzyska- 
nia Niepodległości oraz Krzyż Koman- 
dorski Orderu Korony Rumuńskiej. 

Pamięć jego pozostanie zawsze żywą 
zarówno na południu Polski, które tak 
głęboko pokochał, jak i na północy i to 
u wszystkich, którzy mieli okazie sie 
z nim stykać lub współpracować. 


HANDEL ZAGRANICZNY POLSKI 
W ROKU 1957. 


Handel zagraniczny Rzeczypospoli- 
tej Polskiej i W. M, Gdańska przed- 
stawiał się w całym roku 1957, według 
prowizorycznych obliczeń następująco 
(w nawiasie dane z r. 1956): przy- 
wóz 5.685.056 ton (5.066.575 ton), war- 
tości 1.254.541 tvs. zł, (1.005.455 tys. zl), 
wywóz 14.937.682 tun (12.958.154 ton), 
wartości 1.192.580 tys. zł, (1.026.208 
tys. zł). 

Jak widać z tych liczb, obroty han- 
dlu zagranicznego Polski w r. 1937 wy- 
kazały w porównaniu z r. 1956 powa- 
żny wzrost. Ponieważ import wzrósł 
w większym stopniu niż eksport — 
wystąpiło ujemne saldo w kwocie 
61.761 tys. 21. W 19% r. bilans handlo- 
wy miał niewielkie saldo dodatnie. 


Ogólny wskaźnik produkcji w Pol. 
sec przekroczył podstawową cyfrę 100 
z r 1928 i według obliczeń wynosi 101. 
Równocześnie wskaźnik zatrudnienia 
w górnictwie, hutnictwie oraz wielkim 
i średnim przemyśle przetwórczym, 
bez przemysłu małego, rzemiosła i ro- 
bót publicznych tak samo przekroczył 
wskaźnik 100 z r. 1928 i wynosi 100.1. 


EMIGRACJA Z POLSKI W GRUDNIU 
R. UB. 


W grudniu 1957 r. pod opieką Syn- 
dykatu Emigracyjnego wyjechała na- 
stępująca ilość osób: Ameryka Połud- 
niowa — 1.812, Ameryka Północna — 
349, inne kraje zamorskie — 66. 

Ponadto w grudniu r. ub. wyiechało 
do Palestyny 130 osób. 


= PORTU GDAŃSKIEGO 


Obroty porłu gdańskiego 


Ogólny obrót towarowy portu gdańskiego wyka- 
zał w r. 1937 b. znaczny wzrost. 
w r. 1936 podniósł się do 7.200.778.5 t. czyli о 27"/29/o 
W tym wywóz za rok sprawozdawczy 5.084.849,5 t. 
(4.675.001,6 t.), i przywóz 1.515,928,8 t. (972.094,7 t.) 

W eksporcie na pierwszym miejscu stoi węgiel 
2.922.856,3 t, na drugim drzewo 1.181,480,5 t. (975.216) 


dalej zboże, 278.948 1. (727.541 1.) 


W zw. z powiększonym obrotem towarowym 


Z 5 647.696.3 t. 


portu gdańskiego, wzrósł i ruch statków: weszło 
do portu 5.935 (5.404) statków o pojemności 4.025.710 
t.r. n. (3.294.611) Е г.п. wyszło z portu 5.942 statki 
(5.398) o pojemn. 4.035.695 ton. (3.292.097). 
wiasach - dane za r. 1936 


W grudnia r. 1937 obrót towarowy 


portu gdańskiego wynosił w 
eksporcie 552,951 ton 
imporcie 139.758 „, 


692.709 ton 


W na- 


wartości 
37.192.874 guld. 
14.541.216 _.. 


51.554.090 guld. 
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ТЫЛАНДА 


STATYSTYKA RUCHU W PORCIE ZA GRUDZIEN 


1. Uwagi ogólne 


Ogólny obrót towarowy w mies. grudniu 1937 r. wy- 
niósł 805.526.7 ton wobec 797.291.5 ton w m. listopadzie 
1957 r. oraz 754.061.7 ton w m. grudniu 1936 r. 


Miesiąc sprawozdawczy wykazuje 0,8% wzrost w po- 
równaniu z ub. mies. listopadem oraz 65% wzrost w sto- 
sunku do m. grudnia 1956 r. 


Ruch statków wykazuje spadek zarówno ilości, jak po- 
jemności statków. Przvszlo bowiem 490 (542) statków o po- 
jeinności 482.824 п, r. t. (522.729 n. r. t), wyszło zaś 494 
(522) statków o pojemności 483.287 n. r. t. (502.767 n. r. t.). 


Średni tonaż statku zawijającego Чо Gdyni w m. gru- 
dniu 1957 r. wyniósł 985.4 п. r. t, (966.5 n, r. tJ). Średnia 
ilość statków, przebywających jednocześnie w porcie wy- 
niosła 59 (58). Średni postój statków wyniósł 48.7 godzin 
(56.6 godziu). 


Kolejność bander ukształtowała się następująco: Szwe- 
cja, Polska, Niemcy, Dania, Anglia, Finlandia, Norwegia, 
Włochy, Grecja, Stany Zjedn. Am. P, Łotwa, Estonia, Ho- 
landia, Z. 5. R. R., Jugosławia, Francja, W. M. Gdańsk, Ru- 
munia, Panama i Litwa. Nastąpiło za tym przegrupowanie 
bandery polskiej z 1-50 miejsca na 2-gie, szwedzkiej z 2-g0 
na 1-sze, niemieckiej z 4-go na 3-cie, duńskiej z 5-go na 
4-te, angielskiej z 6-g0 па 5-е, fińskiej z 3-g0 na 6-te, gre- 
ckiej z 10-tego na 9-te, i t. d. Ogółem reprezentowane były 
bandery 20 (19) państw. 


Obroty zamorskie miesiąca sprawozdawczego wyniosły 
795.794.2 ton wobec 775.479.5 ton w m. listopadzie 1937 r. 
oraz 746.119.4 ton w m. grudniu 1936 r. 


Obroty zamorskie m, grudnia (937 r, wykazują 2.6%- 
owy wzrost w porównaniu z m, listopadem 1957 r., a 6.7%- 
owy wzrost w stosunku do m. grudnia 1936 r. 


Na uzyskanie ogólnych obrotów zamorskich w m. gru- 
dniu 1937 r. złożyły się: przywóz zamorski 176.337.1 ton 
oraz wywóz zamorski — 619.457,1 ton. 


Przywóz zamorski w m. sprawozdawczym — (176.337.1 
ton) w porównaniu z m. listopadem 1937 r. (156,107.9 ton) 
wykazuje dalszy wzrost w wysokości 12.9%, a w stosunku 
do m. grudnia 1936 r. (165.130,— ton) 6.8%-owy. 


W m. grudniu 1937 r. w porównaniu z ub. miesiącem 
listopadem 1937 r. wykazują wzrost następujące pozycje 
przywozu: nasiona oleiste różne — 4.864.4 t, (2.177.9 t.), ryż 
suszony — 661.4 t. (87.1 t), owoce Świeże i suszone — 
9.025.6 t. (2.576.3 t), rudy różne i wypalki pirytowe — 
15.912.9 1. (11.400.9 tj), piryty — 2.0602 t. (brak), garbniki 
— 750.6 t. (515.— t), fosforyty — 23.196.9 t. (15.835.1 t.), 
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wełna i odpadki — 1.626.4 t. (1.349.4 t.) oraz złom — 81.639,7 
t. (63.369.— t). 


Spadły natomiast nast. pozycje: śledzie — 6.478. t 
(9.326.7 t.), tłuszcze zwierzęce — 602.7 t. (1.078.1 t.), žužle 
Thomasa — brak (6.050.— t.), skóry — 2.515.6 t. (2.8568 t.), 
bawełna i odpadki — 11.875.5 t. (14546,2 t), juta — 754.6 
t. (2.413.— t.), papier i odcinki papierowe — 9944 t. 
(1.330,4 t.), celuloza — 556.9 ton, oraz miedź — 2.3256 ton 
(5.098,8 t.). 


Wywóz zamorski w m. sprawozdawczym (619.457,1 t.) 
wykazuje nieznaczny, bo 0.01%-owy wzrost w porówna- 
niu z ub. mies, listopadem 1937 r. (619.371.6 t) oraz 6.6%- 
owy wzrost w stosunku do m. grudnia 1956 r. (580.989.4 t.). 


Wzrost wykazały nast. pozycje: mąka — 110.— t. 
(brak), słód — 1.019.8 t. (581.2 t), bekony — 1.990, t. 
(1.542.8 t.), cement — 3.986.5 t. (2.179.1 t), węgiel kamienny 
— 466.525,5 t. (464.885— t), makuchy — 448.— t, (150.— t), 
siarczan amonu — 7.010.— t. (brak), sól potasowa — 410,— 
t. (250.— t.), metale różne — 5.637.7 t. (5.344,8 t), oraz 
cynk i blacha cynkowa — 3.012,7 t. (2.258.2 t.), 


Spadły zaś pozycje: masło — 795,7 t. (954.6 t.), sól ku- 
chenna i przemysłowa — 65— (491 t.), węgiel bunkrowy — 
59.553.5 t, (62.702.8 t.), koks — 11.223, — t. (12.085.— t.), cu- 
kier — 5.165.2 t. (7.786.— t.), tkaniny — 394.3 t, (647.7 t.), 
kopalniaki — 14.207.5 +, (16.479.8 t., drzewo tarte — 7.5137 
t, (11.431.— t), forniery i dykty — 7455 t. (1.478,4 +), pa- 
pier — 220.1 t. (421.7 tJ), celuloza — brak (504.1 tJ), oraz 
rury żeliwne, żelazne i stalowe — 5.547,4 t. (4.097.7 t.). 


Obrót przybrzeżny łącznie z W. M, Gdańskiem wyka- 
zuje na przywozie — 50.4 t, (140.4 t) a na wywozie — 
296.4 1. (727.5 t). Na przywóz złożyły się 2 pozycje: ryby 
z poł. własnych — 50.— t. oraz owoce świeże — 04 t. 
Z ważniejszych pozycyj wywozu wymienić należy: žywice 
— 59.6 t., skóry — 38.7 t. i wyr. žel. i metal. — 53.3 t. 


Na obrót z wnętrzem kraju drogą wodną, złożył się 
przywóz — 4.413.2 t, i wywóz — 2.822.5 t Z ważniejszych 
pozycyj wymienić należy na przywozie: krochmale -- 916.6 
t, cukier — 3.183.8 t, tkaniny — 85.5 t. oraz wyroby žel. 
i met. — 70.6 t, па wywozie zaś: ryż — 1778 t, żywica — 
155,6 t., glinki ceramiczne — 580 t., tłuszcze roślinne 222.7 
ton, tłuszcze zwierzęce 195.1 t, przetwory chemiczne 
— 1367 t, papier — 149.— t., celuloza — 123.6 t., metale 
różne — 108.8 t. wyr. stal. i żel. — 116,3 t. oraz maszyny 
— 110.3 t. 


Ruch pasażerów wykazuje wzrost na wejściu a dalszy 
nieznaczny spadek na wyjściu. Przyjechalo 414 osób (297), 
wyjechało 1957 osób (2.049), 


Poz. tar. cel. 


Cały przywóz 


I. Wytwory pochodzenia 
roślinnego 
(agricultural products) 

w tym m. in.: 

24-26. Nasiona oleiste różne 
(various oil seeds) + • + 

30/12. Ryż surowy (rice) 

53-66. Owoce świeże 1 suszo- 
ne (fresh and dried fruits) 

69-72. Orzechy i migdały 
(nuts and almonds) ; 

76. Кама (coffee) 

78. Herbata (tea) . » 

80. Kakao (cocoa) 6 6 

81-82. Korzenie (spices) · 


II. Zwierzęta żywe i wytwo- 

ry pochodzenia zwierzęcego 

(live animals & animal pro- 
ducts) 

116-117. Śledzie (herrings) . 


Wytwory pochodzenia 
mineralnego 

(mineral products) 

177. Rudy różne i wypałki 
pirytowe (various ores 
and burn, pyrites) 

171/1c. Piryty (pyrites) 


III. 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 
pochodzenia roślinnego i 
zwierzęcego, oprócz od- 
dzielnie wymienionych 
(wax, fats and oils of animal 
and vegetable origin exclu- 
sive oř those specified) 
205-214. Tłuszcze i oleje ro- 
ślinne (fats and oils of 
vegetable origin) . . . . 
215-217-218. Tłuszcze zwie- 
rzęce surowe (raw fats ol 
animal origin) . « « + + 


V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 
(foodstuffs, tobacco) 
287. Makuchy (oil cake) . . 
293-294/1, 2, 3, 6. Tytoń 
(tobacco) . « ++ + + * + 


VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 
(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 
424-428. Garbniki (tanning 
extracts) » +++ + + * ° 
473/3. Fostoryty (phosphates) 
411. Żużle Thomasa (Tho- 
mas slag) 
479. Sól potasowa (pofas- 
sium salts) 


VII. 


pie My ay О 


Skóry, futra, wyroby 
skórzane А 
(hides, furs, leather goods) 
492-513. Skóry (hides and 
Зе. о o d 00 


и, OBRÓT TOWARÓW GOODS TURNOVER TON 
1. OBRÓT ZAMORSKI (OVERSEAS TRAFFIC) 


A. Przywóz (imports) 


Grudzień | Listopad 


December|November 


Od początku 
roku 
(January— 
December) 


Poz. tar. cel. 


176 3371 156 174 1710 0037 | УШ. Surowce wlókiennicze 
i wyroby z nich 
> (raw textile materials and 
174927 | 73334 178 961'6 fabrics) 
589-590-592. Wełna i odpad- 
ki (wool and wool odds) 
606-609. Bawełna i odpadki 
4 864'4 21779 50 8135 (cotton & cotton odds) 
661'4 871. 46 7733 || 624. Juta (jute) . . . . + . 
58 42877 
90236 | 25763 IX. Kauczuk, jego surogaty 
296-2 3953 14271 wyroby z tych materialów 
362.5 2714 41859 (rubber & rubber goods) 
AE лы 
7 1' 5 
ko о 1 284-9 || X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 
skie 
68211 | 96147 51462'1 || (wood, corkwood, wood pro- 
ducts © baskets wares) 
. 326: 48 9702 P s 
64786 | 93267 970 XI. Papier i wyroby z niego 
(paper & paper wares) 
169667 | 131076 | 2628922 | 203. 809-816. Papier ¿ odcin- 
ki papierowe (paper and 
paper weste) , . . . . . 
794, 795. Celul llul 
139129 | 114009 | 1684897 о. 
2 0602 — 29 3053 
XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane 
(stone, ceramic © glass 
wares) 
1232: -| 18217 23 1441 
XIII. Metale i wyroby 
z nich 
(metals © metal goods) 
927. Żelastwo (złom) (scrap 
259.5 298-8 3 9507 KGW) o a A Da O op o a 
. 977. Miedž (copper) 
6027 | 10781 12 922.8 XIV. Maszyny, aparaty, 
sprzet elektrotechniczny 
7606 | 9363 69766 || machinery, potme =. 
= 3152 = 
13 XV. Środki transportowe 
482-7 4743 3 830/1 (means of transport) 
24 975:7 | 243094 | 237 7829 || ХҮТХҮП, Wagi, narzę- 
zia, instrumenty, aparaty 
precyzyjne, naukowe, op- 
tyczne, kro do pisania, 
Й zegary, instrumenty mu- 
7506 515'— 1 0261 broń i ici 
231969 | 158851 | 1458922 | ЛУ da 
(balances, tools, instruments, 
= 6 050" - 648617 || apparatus of precision, scien- 
tific apparatus, optical appa- 
04 || ratus, typewriters, musical 
instruments) 
26142 | 28638 28 0557 || XVIII-XX. Towary różne, 
oddzielnie niewymienione 
25136 | 28368 27 625'4 || (Sundry goods non specified) 


= Z JH — 


Grudzień 
December 


15 5092 


1 626'4 


11 87555 
17546 


768'6 


2094 


15481 


9944 
5369 


493 


4064 


702 


816 


Listopad 
November 


20 0553 


1 3494 


14 8462 
2413— 


6882 


1406 


25716 


138044 
1082'6 


88 


69 869'4 


63 369°— 
3 0958 


6277 


7013 


13371 


127*— 


Od początku 
roku 
(January— 
December) 


149 788'8 


20 606-1 


95 5167 
12 5679 


90105 


32945 


2 1488 
33 330'1 
20 971*7 
11 4275 

633'9 
714 1876 
677 947'3 

18 719'3 
6 842'6 
85073 
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Poz. tar. cel. 


Caly wywóz 
I. Wytwory pochodzenia 
roślinnego 
(agricultural products) 


1. Pszenica (wheat) 
2. Żyto (rye) 
9-16. Strączkowe (siliguose) 
2111-2. Maka (flour) а 
2713-32. Maka pastewna і ry- 

žowa (řeeding meal and 

rice flour) . . «. + + + 
35. Sl6d (malt) o n oa; 


II. Zwierzęta żywe i wytwo- 

гу pochodzenia zwierzęcego 

(live animal & animal pro- 
ducts) 

121/3a. Bekony (bacon) 

125. Jaja (eggs) 

127. Masło (butter) .... 


III. 


Wytwory pochodzenia 
mineralnego 


(mineral products) 


154. Cement (cement) 

174. Sól kuchenna i przemy- 
stowa (edible & industrial 
salt) 

180. Wegiel kamienny (coal) 

180. Wegiel bunkrowy (bun- 


ker coal) <. « « о 
182. Koks (coke) . . . . . 
197-200. Oleje i parafiny 

(oils & parařřines) . . . 


IV. Woski, tłuszcze, oleje, 

pochodzenia roślinnego i 

zwierzęcego, oprócz od- 
dzielnie wymienionych 


(wax, futs and oils of vege- 
table and animal origin ex- 
clusive of those specified) 


V. Przetwory spożywcze, 
tytoń 


(foodstuffs, tobacco) 


259-260. Cukier (sugar) 
287. Makuchy (oil cake) . . 
288. Wytłoki buraczane (re- 
siduum of beet) . . . . . 
VI. Przetwory chemiczne 
i farmaceutyczne, farby 


(chemicals, pharmaceutic 
products, paints) 
299/18. Soda (soda) . . . 
300/4. Siarczan amonu (sul- 

phate of ammonia). . . . 
479. Sól potasowa (potas- 
sium salts) » « « + + + *« 
480-482. Saletra (Salpetre) . 
ҮП. Skóry, futra, wyroby 
skórzane 
(hides, furs, leather goods) 


Grudzień | Listopad 
December| November 


619 4571 


7 1025 


45 — 


547 5436 


39865 


65'— 
466 523'5 


59 0035 
11 223-— 


121 


264 


5 757.7 


31652 
448'-— 


88105 


T010— 
410— 


271'1 


B. Wywóz 


Od poczatku 
roku 
(January—- 
December) 
6193716 7208172 6 
72473 54 1472 
— 717 
— 20:4 
576 7652 
— 2852 
90— 5 3638 
3812 20 7562 
4 3572 57 965'7 
1 542-8 19 9824 
1 2497 200194 
9546 6 548'6 
546 9385 | 64515709 
21791 11 602— 
491:— 29135 
464 883—| 5 560 2066 
62 702-8 6115814 
12185-—| 2346455 
11 2317 
425 686'4 
11 2105 91 346'9 
7 166-— 45 494-2 
150: — 10 026— 
— 28175 
11147 78 929" — 
— 41 
— 46 658/1 
250-— 8 265'— 
13 109-6 
1726 3 3623 


(exports) 


Poz. tar. cel. 


VIII. Surowce wlókiennicze 
i wyroby z nich 


(raw textile materials and 
Fabrics) 


563-570, 576-588, 597-605, 
613-622. Tkaniny (textiles) 


IX. Kauczuk, jego surogaty 
wyroby z tych materialów 


(rubber, its substitute and 
rubber goods) 


X. Drewno, korek, wyroby 
z nich, wyroby koszykar- 
skie 


(wood, corkwood, wood and 
cork goods, & baskct-wares) 


741/3, 4, 5. Słupy telegraficz- 
ne, kopalniaki i dłużyce 
(telegraph poles & mining) 

749-751, 753. Drzewo tarte 
(Sawed timber) 

752. Podkłady 


kolejowe 
(progi) (sleepers) o O 

757/3. Klepki (staves) . . . 

772-773. Forniery i dykty 
(veneers & plywoods) 


XI. Papier i wyroby z niego 


(paper & paper wares) 
792, 803, 809-819, 826. Pa- 

pier i obcinki papierowe 

(paper and paper weste) 
| of 795. Celuloza (cellulose) 


XII. Wyroby kamieniarskie, 
ceramiczne, szklane 


(stone-ware, ceramic goods 
and glass-ware) 
XIII. Metale i wyroby 

z nich 


(metals £ metals products) 


925, 926, 927, 928-931, 966, 
977-981. Metale różne (va- 
rious metals) 

932/1. Szyny kolejowe (rails) 

937.938, 955, Rury żeliwne, 
żelazne i stalowe (iron 

pipes) 60.0. .6 таб: 
968. Cynk i blacha cynkowa 
(zinc and zinc sheets) 


XIV—XVIII. Maszyny, apa- 

raty, sprzęt elektrotech- 

niczny, środki transporto- 

we, instrumenty muzyczne 
i inne 


PO a 


(machinery, apparatus, elec- 
trical material, motorcars, 
musical instruments) 


XIX—XX. Towary różne 
oddzielnie niewymienione 


(sundry non specified goods) 


Grudzień 
December 


1 2448 


3943 


462 


24 0043 


142075 
15137 


285 
1438 
7016 


220-1 


402 


15 938'— 


35474 


30127 


3 0269 


2241 


Listopad 
November 


1 5905 


647,7 


592 


30 8046 


16 4798 
11431— 

76-9 

1 4784 

11117 


4217 
504'1 


1026 


138142 


5 3448 


40977 
2 2582 


6545 


151— 


C. Ogólny obrót towarowy zamorski (total overseas traffic) 


Grudzień (December) 
Listopad (November) 
Grudzień (December) 


Od początku roku (January — December) 


18 


" 


1937 — 795.794'2 
1937 — 775 4195 
1936 — 146.119`4 
1937 — 9.006.176'3 
н 1936 — 7.742.945'9 


Od poczatku 
roku 
(January— 
December) 


16 499'9 


71303 


673 — 


251 6325 


70 965-1 
149 2423 


7141 
16 9626 
128414 


52555 
42221 


9589 


249 681'7 
| 


95 339-3 
45 725'9 


34 7356 
23 341-2 


16 482 — 


1 394'8 


2. OBRÓT PRZYBRZEŽNY ŁĄCZNIE Z W. M. GDAŃSKIEM (coastal traffic Danzig includet) 


Gru- x Odpocza: = 
dzień | Listo- | tku roku ү Listo- Odpocza- 
Poz. tar, cel, i ad Poz. tar. cel. zien tku roku 
Decem NE ‚ | January Decem-| pad J. 
ber ZA December|| ber | November еск 
Przywóz (imports) 504 | 1404 109- A m 0 
' — Korzenie (spices) — 4— 134 
1, 2, 3, 4 Zbože (grain) ..| — 25 | 95 [83 —Rośliny lecznicze. | 05 | — үа 
9—16 — Straczkowe = = | = (farmaceutic plants) 
24—26 — Nasiona oleiste. . = 60'— || 95—97 — Żywica (resin) . „| 596 | 268 | 29555 
(oil seeds) 117 — Śledzie (herrings) — 59:8 269,7 
27/1 —2 — Mąka (flour) — ge 6— ||127—200 ~ Oleje (oils) .. „| — 432 78:2 
30/1. 2 — Ryż (rice) ...| = — — 137/2— 3 — Jelita (casings). „| — — 26-— 
31, 32 — Krochmale (starch)| — == Б'— || 142—148 шо 1 шше ЖУ, == 23:9 279 
27/8—32 — Mąka pastewna = — — sponges and shells) 
40 - 50 — М уна (greens) 67— || 148 z: Kamienie (stones) = 641:— 
53, 58, 60—64— Owoce świeże (fresh 04 = 473 150 Ру сааи (clay) ‚. |= — — 
fruit — Mineraty Zaw bor. == = 12 
76 -— Kawa (coffee) pe, = <= 48 170/1, 2, 171/1, 2 Materiały БЕЙЕҮ = 
81—82 — Korzenie EM о — = = skie (grindings ma- | — — 85 — 
116 — Ryby połowy wfas,| 50— | 122'— | 34616 137 Ea 
(tish) = Kudy różne b % — = 48:9 
117 — Śledzie (herrings) = = == (various ores) 
198, 199 — Asfalt (asphalt) „| — — 100:— || 198, 199 — Asfalt (asphalt) . | — — 02 
215—218 — Tłuszcze zwierz.sur.| — = 294 || 200/8, a, b. с, — Wazelina (vaseline)| — ‹ 
(animal origin) 208—204 — Wosk (шах)... 18 sk 515 
226—229 — Przetwory maczne = = = 205—214 = Tłuszcze i oleje ro- m ШЕ 
(flour products) ślinne (fafs & oils | 261 | 331 | 5889 
205—214 — Tłuszcze i oleje ro- vegetable origin) 
P ślinne (fats & oils = = 117 215—218 — lluszcze zwierzęce 
oł veget. orig.) . . surowe (raw fat , o 
| 272, 273, 276, 278 Napoje. alkoholowe Ti = 20 — 216 animal an Ju es 205 6108 
irits =k „liver<oi 
295— 491 Жу chemicz- 219 = ky, ус Шр por 
ne (chemicals) — = 78-8 || 245 — Mleko skondenso- = F 40'4 
| 296/1—300/1 — Аа | = — | 14879 wane (condensed са = = 
arnmonia ilk 
| 300/4 = аа атопи — — 1279-— || 254—256 — Ryby (tish) 02 
sulph. of ammonia 276 - 278 ; SM š = 2— 
ЕВ — Skóry. к... | = = 30-7 ше: = 25 14 
(skins and hides) 295/6 = Sia k i 
b89/1, 2, 592 — Wełna (wool) = 179— [1295-41 — pe (súlphur) „| 24:9 935 
597—622 — Tkaniny (textiles) — = = rzetwory chemicz- 
624 SE luta) = Е пе (chemicals) 2+ = 157-7 
757, 778 — Wyroby z drzewa = 44 = BACA RZAD 
| (wood we 5 я = ш? >” — Farby (paints) . . = 25:8 98-4 
742—803 — Papier (paper). . = 0-1 85 [424—428 = ао м i 41 77 55: — 
862—887 — Wyroby ceramiczne] — | — OOO a ЕИ — | 15358 
(ceramic products) rtykuty kosmety- = = A 
896—-927 — Szkło (glass). . . | — = = 476 sane (cosmetics) 
980—966 — Wyr. žel. i metal. — 10:8 20:4 = 80 Коѕіпа = = 84'4 
(iron and steel 492-518 — Skóry а 
goods) 589/1, 2, 592 —Wetnz > їй) 88'7 | 1634 | 656-— 
Róžne (various) — = 70:6 597—622 у и 4 zw 9.4 
606 = Bawełna (cotton) , <a = | 181 
624 = 2:1 
695 Juta (jute) i 
во L И ç = = 28:2 
«| rz = or 1 ogs . . > 
| š ' с) ЕСЕ, за — = 162 
Wywóz (exports) 296 J n j 15 15 5 757—778 = wee Je 38 БЕ 741 
z wyj. 772, 771— (wood goods) | 7 = 11:6 
772, 778 — Dykty i forniery 
23 — Pestki drzew owoco- (plywoods) = = 
wych (fruits stones) — = 0:5 779 — Korek, wyr. z kork 
17, 23, 25 — Nasiona (seeds = — = 794, 795 — Celuloza (cellulose) = = 211 
various) JM КО 08 == 40:6 63— 
24—26 — Nasiona oleiste różne ; — 3224 —808 — Fib fib 
(various oil seeds) 809 - 819, 826 — Basa ( dat osa = = 33 
131, 32 — Krochmale (starch) = — pierowe (paper and 11.5 q 
21/1—2 — Maka (flour) .. 06 == 0:6 paper waste) | = Sasra 
30/1—2 — Ryż wyłuszczony . 28'6 286 | 6459.5 Metale różne ., => Ë 118 
/ Goa Хи 925—981 — (various metals) 2; 
5 — Słód (malt) . , . = = == by žel. i . , 
40—50 — Warzywa (greens) — = = 930 — 965 — (mos A ŁA 5 28 Ей 
53—58, 60—64 — Owoce świeże . . == == 220'8 ware) 
(fresh fruit) 966 O k le = 56:5 
59, 61—63, 66 — Owoce suszone 3'5 9:5 1296 1] 968 — Cynk (zinc) . | = 19. 
(dried fruit) . . . | 977 TM o amo 0 a | = 611 442-9 
67, 68 — Konserwy owocowe == = 0:6 Róžne (vario Е . р А 
(fruit preserves) u gs 104:9 pii 
69, 72 — Orzechy i migdały | 15 — a 
[nuts & almonds) | p 
76 — Kawa (coffee) — 9— | 3017 rzywóz i wywó r 
78 — Herbata (zea) . .| — 2—| 46 ; ywóz razem | 400 | 6679 | 122363 
Kakao (cocoa) . . | 8'9 18:5 2222 
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3. ОВЕОТ Z WNETRZEM KRAJU DROGA WODNA (river traffic) 


Gru- 


dzień | Listo- | tku roku dzień 
poz. tar, cel, Decem-|. РАЗ | миа Poz. tar, cel. Decem: 
ber |November | December ber 
| | 
Przywóz — [ПШ 511565 [возо Пашу о... | 855 
(imports) Е (textile fabrics) 
589/1, 2 592 — Wełna (wool) . . = 
606/1 2 a b — Odpadki bawełny = 
1—4 sE Zbože < 1000101051 = 15 193 (cotton waste) 
(grain) 646—648 — Sznury (ropes) . 01 
720, 724 — Kauczuk (rubber) — 
725—746 — е gumowe o 02 
= ' z : ? rubber goods) 
br, 28, 25 AA „ik 157 | 457 | 749, 750, 701 — Deski i lay ..| = 
24—26 —Nasiona oleiste ró- (boards & laths) н 
пе. о е — 05 11:9 157—718 — Wyroby z drzewa 48 
(various oils seeds) 776 RE goods) 17 
31, 32 —Krochmale (starch)| 9166 155 970/1 леше. оо о оо 
n — Maka (Hour) ..| 545 | 1892 | 16254 ( ш furnitu- 
— 32 — Maka pastewna . — — — = 
28/1—5 — Kasza (grits) . . | 45 | 01 | 264 || 179—787  — Korek, К e 0:9 
35 — Słód (malt) . . .| — > 125-2 AIC an 
40—50 — RÓS) о Ba o 0:7 18'6 515 792, 808, 809, 826 
53, 58, 60—64— Owoce świeże — = 28'7 usa Papier. (paper) _ 148 
(fresh fruit) = — Książki i broszury 0:3 
59, 61—63, 66— Owoce suszone . .| 17 | 26 | 224 |... gg ASK, 
(dried fruit) рс B Жо а 19 
67, 68 — Konserwy owocowe 01 0:9 12:3 896—997 (сетатїс products) 
(fruit preserves) = — Szkło i wyroby . 1:2 
76 — Kawa (coffee) — 25 30:2 am and glass 
ao Gefu | — | os| m osa AE | oi 
80 — Kakao (cocoa) . 0'4 - 5'6 930—965 49 metals) 
81, 82 ea 0% 5 2а q 8:5 = — Wyr. stal. i metal. 70:6 
| (spices) | (iron © steel goods) 
95, 97 = умса „au | K 4j || 968 — Cynk (zinc) . . „| — 
(resin) Różne (various) . 42 
104/3 — Trawa morska . . = = 2:1 $ s 
(sea grass) ` Wywóz 28225 
125 — Јаја (eggs) . . . 6:8 12— 58:8 (exports) 
127 — 200 = Oleje" 22.2 05 52 18,3 
(oils) 7 — Kukurydza . .. = 
128/1 4 — Ser (cheese) . . — — 04 (maize) 
131 = Piere O bu a u 03 03 06 23 — Pestki drzew owo- 
(Feather) cowych . . . + « 01 
136 — Kości (bones) — — 209.8 (fruit stones) 
137/2u. b > Jelita... 20 0:7 51 23:9 24—26 — Nasiona oleiste . 90:6 
(casings) (oil seeds) 
205 — Tłuszcze i oleje ro- 0:2 — 571 17, 23, 25 — Nasiona . . . , . — 
ślinne Е (seeds various) 
(fats & oils vegeta- 24/1—8 — Maka (flour) .. 15 
ble origin.) 28 — Kasza (grits) .. 31 
215, 217, 218 — Tłuszcze zwierzęce 30 — Ryż wyłuszczony . | 1178 
surowe . . < + » + 59 0 — | 151 (husked rice) 
(raw fats of animal 31 — Krochmal (starch) = 
ša origin) 53,58,60—64 — Owoce świeże , „| 104 
225 — Gliceryna . . . — 0:3 241 (Fresh fruit) 
glycerine 59, 61—63, 66 — Owoce suszone .| 91'— 
228 - Makaron „aa | 26 | 86 | B57 (dried fruit) 
(macaroni) 62 72 — Orzechy Ч migdały 32 
243/1 2 — Konserwy mięsne . — 1:1 21 (nuts and almonds) 
(meat preserves) 67—68 — Konserwy owocowe 15 
254, 256 — Ryby i konserwy — = 8'5 (fruit preserves) 
rybne (fishes) 16 — Kawa (coffee) . .| 247 
259, 260 — Cukier (sugar) . . | 31838 |14 719.5 400339 || 78 — Herbata (tea) . . 13:6 
272, 273, 276, 278 Napoje alkoholowe 449 146 4774 80 — Kakao (cocoa) . 50'5 
(spirits) 81—82 — Korzenie (spices) 114 
291 — Mączka zwierzęca — — 1016 89 — Rośliny lecznicze , 87 
(animal flour) (medicinal plants) 
295 — 491 — Przetwory chemicz- 95, 97 — Żywica (resin) . | 1586 
ne (chemicals) . . 11 21 86'1 104 — Trawy morskie, 
300|4 — Siarczan amonu (sul- frzoima - „ж... 117 
phobeof ammona) . — — 3 6489 (sea, grass, reed) 
299/18 — Soda (soda) . . . — 10:2 102 117 — Śledzie (herrings) | 946 
0001-9002 — Amonak .. . „A = — 110406 || 127—200 Oleje (oils) "= 
(ammonia) 128/1—4 — Sery (cheese) . . = 
405—425 — Farby (paints) . 0:2 2:9 112 129/1—5 — Kazeina (caseine) 01 
411/2 — Biel cynkowa .. == 01 16 137/2a. b — Jelita (casings) . 5'8 
(zinc white) 143/1 —3 — Muszle (shells) 11 
429—454 — Artykuty kosme- 148 — Kamienie (stones) = 
tyczne (cosmetics) 01 11 23:6 150 — Glinki ceramiczne 0'— 
466—470 — Klej i żelatyna . 0:8 0'8 41 (ceramie clay) 
(glue and gelatine) 154 — Cement (cement). = 
492—513 — Skóry (skins) . . 05 0:9 1386 155/1—2 — Talk (tale) . . . = 
534—559 — Wyroby skórzane . — 0'1 1— || 161 — Minerały  zawier. — 


(leather goods) 
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Odpocza- 


Gru- 


bor (minerals bor) 


Listo- 
pad 


Nevember 


Odpocza- 
tku roku 
January 
December 


921 |14711 
A 48:5 
= 112 
ы 126 
2:3 
04 | 124 
— [48914 
78 | 1661 
07 | 474 
19 28 

843 | 4834 
08 2:2 
09 | 31 
27 | 56— 
= 125 

841 | 8488 

172 | 3408 
13 | 267 

3206 |2585.6 

— | 1707 
21 | 925 
57 | 23 

2 130-6 209127 
87 | 426 
77 |1101-— 

190-— | 1 3904 

142 | 519 
зв | 19— 

179 | 6539 

133 | 172— 

1627 | 16657 
252 | 1447 
ш 66'4 
1544 |18905 
82 | 1452 
654 | 2778 
9998 | 6188 
04 3— 

= 272 
7—| 1517 
== 42'— 
11 | 852 

— 11727 
= 2:6 
E 04 

349 | 4035 


3 Odpocza- 
A Listo- [tku roku 
Poz. tar. cel. Decem- | „pad | January- 
Ber Nena December 
„KA Ж: 
170 — Art. szlifierskie 2:6 55 1182 
(grinding materials) x 6:9 
177 — Rudy róžne ° = 
š 6 (various сеи А... rz 
186—1 — Smola (pite . = Е й 
198—199 — Asfalt fasphalt) 1— pt Ba 
200—8, a. b, c — Wazelina (waseline) z 91 86 — 
203—204 — Wosk (wax) .. 76 
205, 214 —- ЖЫ к oleje ro 999-7 758 | 28942 
(vegetable oils and 
213/1—3 Pokost (varnish) - = О 
13/1— — Pokost (varnis = р 
215, 217—218— Tłuszcze swoj 195'1 | 3705 | 38392 
sur. (raw fats) - И Е e 
216 — Tran с ТЕ ої). 95:2 1524 1 1288 
. 10:— 153 133-4 
219 — Stearyna (stearine) 187 IAI 
254, 256 — Ryby i konserwy 7 
rybne (fish) ... 0:7 
259—260 — Cukier (sugar) "= 
272—278, 276, , 278 779-0 
ароје alkoholo p ы 
(spirits) = 01 299 
286, 287 — Otręby i makuchy | 3— 5—| 1563 
i feran & oil cakes) 
—294/1, 2, 3, 6 
а | Tytoń (tobacco) — — — 
295/6 — Siarka (sulphur). 15 324 3733 
299/18 — Soda (soda) — — 27 
292--491 — Przetwory chemicz- 
ne oprócz oddz. 
wym (chemicals) . | 1367 100-2 9407 
408 — Sadze (soot) .. 11 437 155'— 
405, 407, 409 
419, 418, 420 
423 — Farby (paints) 145 274 356'1 
424—427 Garbniki . . . . . 885 | 1635 | 18085 
(tanning extracts) 
429, 450—454— Artykuły kosmety- 43 4:5 39:5 
czne (cosmetics) 
466, 470 — Klej i żelatyna = 0:5 19:2 
(glue and gelatine) 
487 — Celuloid (celluloid) 16 0-8 45:9 
492, 513 — Skóry (skins) 843 | 1941 | 2221-1 
589/1, 2 592 — Wełna (шоо!) = . 
597-605. 613 — 
606 — Bawelna (cotton) 8:3 
622 — Tkaniny (textiles) 67 


Poz. tar. cel. 


624 — Juta (ше) |. 
695—626 — Sizal (sisal) . . . 
646—648 — Sznury (ropes) . 
720, 724 — Kauczuk (rubber) 
715, 746 — Wyroby gumowe . 
(rubber goods) 
750 — Drzewo egzotyczne 
(exotic wood) 
757, 778 — Wyroby z drzewa 
(wood goods) 
779 — Korek, ga, 
z korka „5 « « 
. (cork goods) 
792, 808, 809 
797, 800 — Tektura . .... 
(pastboard) 
807, 808 — Fibra (fibre) 
826 — Papier (paper) 


794/1, 2 795 — Celuloza (cellulose) 


862—887 — Wyroby ceramiczne 
(ceramic goods) 

896—927 — Szkło i wyroby 
(glass and glass 
ware) 

925—981 — Metale róžne 
(various metals) 

927 — Želastwo (złom) 
(scrap iron) 

930 965 — Wyroby stal. i że- 
lazne (hardware). 

955 -- Rury żelazne 
(iron pipes) 

966/1—4 — Cyna (tin) 

977 — Miedź (copper) 

1037, 1098 — Masz. apar. ii cze- 


ści (machinery 
apparatus parts) 
Różne (various) 


Przywóz i wywóz razem 
(total export and imports] 


Gru- 
dzień 
Decem- 

ber 


1357 


4. OGÓLNY OBRÓT TOWAROWY «ш goods furnover) 
Grudzień (December) . 
Listopad (November) . 
Grudzień (December) . с 
Od poczatku roku (January- ID йы) 


” БЫ s 


„ 


1937 — 803.3767 
1937 —  797.291'5 
1936 — 754.0017 
1937 — 9.147.270'9 
1936 — 7.882.111'5 


„ 


November 


Listo- 
pad 


439 1151 
28— | 1898 
3112 |3027'4 
22 651'1 
626 

20:5 52'— 
85 4625 
04 595 
182'— | 10749 
= 01 

247 232 — 
2255 |22577 
24 4599 

22:6 669'— 


209441 | 18561 


21 


HI. RUCH STATKÓW (MOVEMENT OF SHIPS) 


Przyszło statków (ships incoming) | Wyszło statków (ships outgoing) Suma Kolejne 
z я . Е -| rubr. 316 | miejsce 
Ogółem Iw tym zład.|o ogól. poj.| Ogółem |wtymzład.|o ogól. poj. (total (place 
(total) (loaded) (n. r, t.) (total) (loaded) (n. r. t.) [kolumn 3 & 6)| accupied) 
1 2 3 4 5 

Polska (Poland) s n pa sooo 0 59 32 69:05 1 55 : 62,972 132.023 
W. M. Gdańsk (F. С. of Danzig) . . 5 4 2,152 7 3 3.168 5,320 17 
Anglia (Great Britain) , . . « ... 17 6 34,581 19 14 40.587 75.168 5 
Dania (Denmark) ........, 67 36 43,633 69 42 42,969 86,602 4 
Estonia (Estonia) епо 22 5 16.479 23 18 16.899 33.378 12 
Finlandia (Finland) sum. at . 27 (9 33,075 29 15 85,582 68,657 6 
Francja тапет. б 2 — 2,283 3 2 8.456 5.789 16 
Grecja (Greece) о o a br 10 3 25,422 10 9 23.702 49,124 9 
Holandia (Holland) ........ 21 15 9.509 19 12 8.265 18,114 18 
Jugosławia (Jougoslavie) ...,,, 3 — 4,548 8 Б 4'548 9.086 15 
Litwa (Lithuanie) , . . . 4+ . + « > 1 1 591 al — 591 1:182 20 
Łotwa (ata ono BÁB O 22 1 24.522 22 8 21.891 46,418 11 
Niemcy (Germany) « % 4% 4. 62 25 47.663 60 38 44.193 91.856 3 
Norwegia (Norvay) ‚,... p Bob 38 21 33.266 43 31 35.390 68,656 7 
Panama (Panama) . . . . . . . . . 2 — 1,723 2 1 1,723 3,446 19 
Rumunia (Roumania) , . . . . . za 1 — 2,221 1 1 2,221 4,442 18 
Stany Zjedn. Am. Р. (U. S. A.J .. 7 6 28.556 5 5 23.556 47.112 10 
Szwecja (Sweden) . . . «. . «. + + . 112 45 74.341 109 74 74.662 148.963 1 
Włóchy (Italy) ma „aaa . 9 2 28,868 11 10 32,012 60,880 8 
Z. S. aj la (U SSRI ноо 3 3 4'945 3 = 4945 9,890 14 
ma „Razem (total). . . 490 211 | 482.824 494 331 | 483.287 966.111 — 
Miesiąc poprzedni (previous month) . 542 248 | 599,729 522 | 358 | 502.767 | 1,025.4%6 = 
Ten sam mies. 1936 (December 1936) 457 227 462.485 461 | 329 447.461 909.946 — 
Od pocz.r.1937 (since beginning of 1937) 5,176 5.638.318 5,759 4,093 | 5.635.243 11.273.561 = 
Od росх. г. 1936 (since beginning of 1936) 4,911 4,919,765 4,907 | 3.723 | 4,895,419 9,815,184 = 


Uwagi: a) średni tonaż statku zawijajacego do Gdyni w m. grudniu 1937 r, 985,4 n. r. t; 
b) średnia ilość statków, przebywających jednocześnie w porcie: 59; 
c) średni postój statków w porcie 48,7 godzin. 


IV. POLSKIE POŁOWY MORSKIE W M-CU GRUDNIU 1937 R. 
w/g danych Morskiego Urzędu Rybackiego. Ilość м kg. — Wartość w zł. 


н Polowy przybrzežne ` Połowa, dalsze Połowy . 
Gatunki ryb Hel Gdynia Jastarnia | Chtapowo | Puck RARE dalekomorskie Razem 
У W. Wieś | Karwia |i wioski | Bałtyk i Skagerak | Morze Północne | 
Lososie © o s a, e. 3.760 — — — — — 3.760 
Меса ..... AE — 20 — — 30 — — 50 
Tros ОЕК y — — = = 280 = = 280 
Stornia n в = 1.870 2.850 4.000 930 50 — 9.700 
ашса a , , 0 o — — — == == == = -= 
Gładzica” | |. -4 В = = = = == = — = 
Skarp, 2; шос — 140 — — 110 — — 250 
Šledzie morskie ; 7.50 5,080 1,050 — 5,370 3,010 691.300 707.060 
Szproty , 5 20,800 20.300 13.750 1.000 750 22.200 — 76.800 
Węgorze a da е^» — — 600 — 2.080 — - 2,680) 
Wątłusze 3.150 3.440 3.250 3.370 1.870 8,800 23.880 
Wegorzyce . . . « » . - — — = = = — = 
Sieja © АМ. 000 ; — — 70 130 — — 200 
Makrele , |© o sn h - — = = = = 
Szczupak: СИ О — 380 140 — — 520 
Обаме. «2 4 ene — - 80 - ‚70 — 150 
Plotki ЕЕ = — 100 50 = — 150 
Certy a ров 100 2.840 — - 650 - = 3 590 
Gadus merlangus E — = == = 1.710 1.710 
Stomber scomber . , . — = = 5,610 5.610 
Gadus virens . . . . . —- — — 12.790 12.190 
Gadus callarias , . . . — — 13.790 13.790 
Conger vulgaris , . . — — — — == 3.740 3.740 
Sebastes marinus. . . — — — — 2,840 2 840 
Solea vulgaris . , . . = — — — - - 2.420 2.420 
Gadus aeglefinus — — — — 9.500 9.500 
Merlucius vulgaris . . — — — — 9.490 9,49“) 
Hippoglossus vulgaris. . = - — | — _ 1.690 1.090 
Lophius piscatorius. , — — — — — == 1,550 1 550 
Molva vulgaris. . . , . — — — — = 2.970 2.970 
Spinacidae ‚..... — = — == 2,260 2,260 
Rajidae w лз — — — — — 1,210 1.210 
Różne A уо — — —- — — — 1,180 1,180 
n | m ü n E шр m... ||. | M 

Razem w ké... . „| 28.560 | 34.190 | 22.130 8.370 | 12.460 | 34.060 | 763.450 903.220 
Wartość w zł . . . „| 32,587 | 14,794 | 10,412 3,748 9.612 | 9.776 | 386,695 467,574 
Miesiąc ubiegły w kg. „| 108,930 | 118,460 | 109,790 | 67.500 | 24.730 | 28.380 | 1,497,405 1,955,195 
Razem od pocz. r. w kg12,108,320 |1,422,610 |1,437.170 | 486.320 | 445,630 | 1,881,480 | 6,895,285 14,133,475 


Еа 


ү, RUCH PASAŽERÓW (PASSENGERS TRAFFIC) 


RUCH ZAMORSKI (Oversea traffic) 


Przyjechało Wyjechało 
(passengers incoming) (passengers outgoing) 

a Grudzieň ыш I Grudzień (December) савай 
I ki. |H kl. JHI kian | Жеп (Ikl |H k |m. w a сен 
тор: ә о ооа йо о Е, ss 26| 27 9| 62 | — | 257 | 365 | 422 499 
Dover Úú M о UWY O 0 . . — — — — = — = = == == 
ИИ o m о т О aa и = 4 1 5 4 = 1 — 1 4 
MO ол... | % 28] 8) 5 18 256 | 165 421 495 
Агфеп{упа.,,,....., o dod WO O 0 6 == 28 34 32 = ЕЕ Ses w 729 
Buenos Aires . . . . . « dá 0 5 6 - 28 34 32 729 
Bie а Е RE 2 4 10 16 13 = = = = < 
Antwerpia. . . . « « . do 6 0.006 Я 4 10 16 18 — = = = дый 
Gandawa 9000004900 св о a 9 — — — = če Е. čá = = M 
Буи a. 00060 n 400000088 — — — == 6 = — | 880 | 880 12 
Rio de Лао .......,......., — — — = 4 =; — | 880 | 880 5 
Rio Grande do ful , . , . , + + + + « o d — — == = = A z pa = i 
Santos Е н GA о A bod — — — = 9 кш ба ый = 7 
Victoria ..... 107 da ZNAD = |= = ||| ARM № 
IDE, © a o G o o MB ona 840000100. 13 17 10 40 36 == — = = 24 
Kopenhaga ооо зз»... , 18 17 10 40 36 — = = = 94 
Inne porty , |. « + , + + + e + + a p DUO — — =- — = = = a = z) 
КОП o o a oo oaa OOOO — = = = = ВЫ 1 u 1 12 
лао o o ,,....... о — — — — = = 1 = 1 12 
шара, с... р PERO 12 2 3 17 — — — — — SĘ 
Helsinki. . . , «. . . . ососсовоо о о — — 8 3 — — — — = a 
IE ро у, а о обо ó pe 12 2 — 14 = — = = = = 
Кг аа суа a v o 0.0.00 ada nad оао 0 = = = = 5 26 — | 456 | 482 267 
Boulogne sur Mer | | | . , 24 740%. Э — — = = 1 = = ra «=: 9 
(ČRO a o%G 6 6 бб BA MG OG BE A O A — — — — 2 = == R w = 
Lo [БЕК ооо осоро ОКЕ — — — — 2 26 —. | 456 | 482 258 
Polom у, ao. O0 2 00 e — 1 1 2 6 sa = E paz — 
Amsterdam . . . . . . БАТ A ot a — = — —- 1 R > = = sę 
Rotterdam. . . . . . . Ka А — 1 1 2 5 = = sa = = 
Kanada о au oč o 0 0000 0 nd — — — — 28 = = = == = 
SEE aro o ооо ооо Bou o O U JU a o — — — — 28 == = z = a 
Łotwa. a ово boda a A zi 5 — — 5 = = = мм 8 => 
В o o o p a m в OD M ОО, p о Б] — — 5 = = = < = = 
Niemcy . з е о — 2 = 2 1 = = 8 ДЕЗ 5 
Hamburg oD бш © о, = = — = 1 M = ki вех zz 
KHOREna И „ко кя ёч — 2 >= 2 =: == E S = 5 
МОТ еа — 2 = 2 = э = = 5 
Г, Ü hi и > ‚ , . — 2 s 2 2 — = = ze = 5 

Stany Ziedn Ам. le o o 000 0 ошоо — 8 30 135 — | 163 = 
Nov Voda шыл. и = 8 | 222 | 230 tl в! — | 165 362 
AN ОЕ ЕТС — 4 == 4 13 — 9 = g 4 
EMG Gun 00 00 0 0 D00 AE — — — — = =- 3 Е 3 s 
pin ое А — 4 — 4 1 = = sS s» < 
WOLNA NY A O о > — — — = = R = = = P 
ЗВОН ооо owad e = = — = 12 — 6 = 6 9 
PES Н. лз, r 0 — — = = = = 8 = z: o 
Капан о... — — — == = = = = = 40 
Montevideo . . . . . « - - +» + м. — — — = = 25 a zm ma. 40 
Via W. M.Gdaúsk. . . | « » « + + + ++ = = — = = — — = = == 
dansk.: ра а д 0 0000 6 6 GR б, = = = == — — — — = = 
—— ы 
Razem... 64 67 | 283 | 414 297 26 | 430 | 1501| 1.957 2 049 


RZEC ANA A 


— — — — 


WYDAWCA — POLSKA AGENCJA TELEGRAFICZNA REDAKTOR — WALDEMAR DOWNAROWICZ 


PRZEDRUK DOZWOLONY Z POWOŁANIEM SIĘ NA ŹRÓDŁO CENA PRENUMERATY ZŁ 15.— ROCZNIE, CENA NUMERU ZL 1,50 


CENY OGŁOSZEŃ: 1/1 STR. ZL 500.—, 1/2 STR. ZŁ 300.—, 1/4 STR. ZŁ 150.—. OGŁ. DROBNE ZL 0,50 ZA m/m PRZEZ 1 SZPALTĘ W UKŁADZIE 3 SZPALT.,TABELE W TEKŚCIE 50 0/0 DROŻEJ 


ZAKŁADY GRAFICZNE ALFONS SZCZUKA — GDYNIA — UL. ŚW. PIOTRA 12, TELEFON 36-36 


ZEGLUGA POLSKA S. A. 


ORAZ 


POLSKO-BRYTYJSKIE TOW. OKRĘTOWE S. A. 


POLISH-BRITISH STEAMSHIP CO. LTD. 


GDYNIA 


Telegramy: „Polmorsk” i „Polbrit“. 


Telefony: 29-91 1 39.91. 


utrzymują regularną komunikację okrętową towarowo-pasažerska z Gdyni- Gdańska do portów: 
MALMÖ GÖTEBORG NORRKÖPING STOCKHOLM HAMBURG 


ROTTERDAM ANTWERP 


RIGA LIEPAJA KLAIPEDA ABO 


ULEABORG IXPILA КЕМ 


KOTKA VIBORG HELSINKI 


RAUMO  MANTYLUOTO WASA 
LONDON HULL LE HAVRE do portów 


LEWANTU, oraz HISZPANII i SYCYLII. 


własne magazyny składowe w Gdyni 


REPREZENTACJE: 
WARSZAWA, Plac Małachowskiego 4. KATOWICE, ul. Mickiewicza 25. ŁÓDŹ, ul. Bzežna 18. 


MORAWSKA OSTRAWA: Slavomira Kratochwila cis 1. 


— PRAHA 1, Jungmanowa 38 1. — WIEN I. Kumpfgasse 7-1 2a. 


AGENCJE w poszczególnych porłach. do których utrzymywana jest regularna komunikacja. 


Obsługa Frachtowa 


GDYNIA- 
KANADA 


oraz Zachodnie Stany 
AMERYKI PÓŁNOCNEJ 


CANADIAN 
NATIONAL 
RAILWAYS 


GENERALNI AGENCI NA POLSKE 


P. A. M. 


POLSKA AGENCJA MORSKA 
Sp. z o. o. 
POLISH SHIPPING AGENCY LTD. 


GDYNIA GDAŃSK 


Świętojańska 10. Hopfengasse 27. 
Tel. 29-57 Tel. 239-51 


Bezpośrednie konosamenty 
z Gdynia Gdańska va Montreal (w lecie), 
Halifax N. S., St. John N. B., New York do 


wszystkich miejscowości м Kanadzie 
i zachodnich stanach Am. Płn., bezpo- 
średnimi statkami, lub z przeładunkiem 
w Antwerpii / Rotterdamie. 


OBSŁUGA FRACHTOWA 


GDYNIA — CENTRALNA AMERYKA 


UNITED FRUIT COMPANY 
Red „О“ Line 
COLOMBIAN STEAMSHIP CO. LTD. 


Generalni Agenci na Polskę 


Р. A. M. 


Polska Agencja Morska Sp. z ogr. odp. 
Polish Shipping Agency Ltd., 


сум DA Nis KI 


ŚWIĘTOJAŃSKA 10 Tel. 29.57 HOPFENGASSE 27 Tel, 239.51 


Bezpośrednie konosamenty z Gdyni-Gdańska 
do portów następujących krajów Centralnej 
Ameryki: 


Zachodnie Wybrzeże Meksyku, 
Honduras, Nicaragua, Panama, 
Sandomingo, Małe Antyle, Cuba, 
Venezuela, Kolumbia, Guyana, Sal- 
vador, Costarica, Puerto Rico, Halti 
Trinidad, Zachodnie Indie Holend. 


